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第１章 序論 
 
１．１ 研究の背景と目的 
日本の都市間高速道路で，インターチェンジ手前の本線上に電光式可変情報板が設置さ
れ始めたのは，1970（昭和 45）年 3 月に大阪で開催された万国博覧会が契機である．その
後，高速道路の開通区間の延伸に伴い交通量が著しく増加し，渋滞が日常的になるに従っ
て，運転者に対する詳細で正確な情報提供が求められてくるようになった．これに対し，
光ファイバーケーブルの設置や通信技術の発達によって多量情報の収集・提供が可能とな
ったことから，昭和 63 年に渋滞自動判定システムや 255 可変の LED 表示の可変式道路情
報板が東名高速道路（以下，東名）に初めて導入された１）． 
 新しい可変式道路情報板は，３色構成のカラー表示と共にシンボル表示が可能となった
ため，視認性を良くし，わかりやすく表示できるよう文字情報に図形（シンボル）を表示し
て運用されてきた１）．その後，本線上に設置するインター流出部情報板には，上・下段の文
字表示にシンボルを組合せて表示することが標準となり２），現在東名などでは 19 事象のシ
ンボルが運用されている３）．また近年では，観光立国実現のための多言語対応として，この
シンボル（ピクトグラム）の効果が期待されている４）． 
 可変式道路情報板のシンボルは，LED 表示が可能というシーズ先行で導入されてきた経
緯もあり，近年になって導入効果やデザインの判読性に関する研究が進んできている．こ
こで判読性とは，先行研究５）に準拠して「書かれている意味の理解しやすさ」と定義する．
海外のうち，多言語で多くの国が存在する欧州では，シンボル（ピクトグラム）と標識の統
一が求められ，国毎に異なるシンボルの統一に向けた検討が，国の枠を超えて横断的，か
つ系統的に行われてきている６）．その中で，シンボルは言語と独立しているが，すべての人
が理解しやすくなるわけではなく，理解度は国によって異なること７）８），あるいは，重視
するシンボルは文字のすぐ左に置くなどシンボルと文字の役割についての原則が示されて
いる９）．また米国では，非母国語のドライバーが事象情報を理解するのに必要な視認時間
は，シンボルを使うことによって短縮されると報告されている１０）．しかしながら，いずれ
もシンボルと可変式道路情報板全体の判読性を評価したものは見当たらない． 
一方，滝沢らは，静的視点環境下において，現行シンボルには「分かりやすさ」に改善を
要するシンボルが多数存在すると指摘している１１）．また塩見らは，シンボルの一部は，シ
ンボルそのものの指し示す内容が理解されにくいと指摘している１２）．これらから，可変式
道路情報板に表示されるシンボルは，事象の原因又は指示事項を補完するという本来の目
的３）を果たせていない可能性が考えられる．更に，堀野らが標識で指摘するように，情報
量の増加が運転者の判読を困難にさせ，急減速や不安全な運転行動を誘発する１３）ことが
ないか検証する必要が求められる． 
 そこで，このような課題を解決するために NEXCO 中日本では，JIS１４）で規定されてい
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る図記号１４）に則したシンボルデザインの改良を検討している１５）．まず，先行研究１１）か
ら，「分かりやすさ」に関して改善が必要な 7 事象（故障車，地震，キリ，低速作業車，事
故，火災，落下物）の内，緊急性などを勘案して事故，火災，落下物を優先的に検討するこ
ととした．複数のデザイナーの協力を得て考案されたシンボルについて，開通前の圏央道
や野外での静的な可変式道路情報板点灯実験で，可読性と分かりやすさからシンボルの改
善案を２案絞り込んでいる． 
 次に現行と２つの改善案（以下，先行研究で使用した改善案を代替案という）について，
ドライビング・シミュレータを用いた室内走行実験（以下，DS 実験）で，JIS１６）や ISO１
７）に定められている試験方法に準拠し，図形のかたちが明確に確認できるかは「可読性
（legibility）」，図形の意味内容が正確に理解されるかは「理解度（comprehensiveness）」，そ
して図形が警告を感知させることは「適切性（appropriateness）」と対応させ，これらの観点
からインター流出部情報板を用いて３つのシンボルを相対評価している．その結果，事故
は横から見た「衝突車」を単純化して描いた案が理解度，適切性の評価が高く，火災は炎の
輪郭や車体をなるべく複雑化せず描いた案が可読性の評価が高くなることを確認している．
また落下物は現行のように具象化したデザインは理解度の評価は高いものの，可読性，適
切性の評価が代替案に比べて低くなるなどの知見を得ている１８）． 
 更に，同じく DS 実験で，シンボルを表示した可変式道路情報板全体での判読性につい
て，情報板表示内容の「理解しやすさ（理解度）」と「読みやすさ（可読性）」という２つの
観点から評価するとともに，可変式道路情報板の判読に際して不安全な運転行動が発生し
ていないかインター流出部情報板を用いて検証している．その結果，事故や火災に関して
は，「文字のみ表示」より「シンボルが表示」される，代替案による可変式道路情報板の方
が，有意に総注視時間が短くなる場合があり，シンボルの表示により見た目の情報量が増
加するにも関わらず，可読性が向上している．また事故や落下物の現行シンボルが表示さ
れる可変式道路情報板では，過度な凝視の発生率が有意に高くなっているとともに，過度
な凝視は可変式道路情報板に近づいた地点から消失点付近まで継続する場合を多く含み，
安全上課題がある．一方，代替案ではこれらの課題が解消する傾向にあるなどの知見を得
ている１９）． 
 このように，先行研究で，代替案シンボルを可変式道路情報板に導入する効果は確認さ
れているものの，たとえば先に述べた落下物などのシンボルのデザインに関しては，さら
なる精査の必要性が指摘されている１９）．また飯田らは，情報提供施設が近接すると，下流
側において視認性や判読性が低下することを指摘している５）．ここで視認性とは，先行研
究５）に準拠して「情報提供施設の発見しやすさ」と定義する．そこで，情報提供施設の近
接の課題に対して，シンボルが与える影響の把握が求められている．そうした中，複数の
デザイナーの協力によって，先行研究を踏まえた新たなシンボルが考案された． 
しかし，シンボル単体の改良が実際の可変式道路情報板の運用においてどのような効果・
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影響をもたらすのか，あるいはそれを踏まえた可変式道路情報板における効果的なシンボ
ル活用の方向性については明確になっていない．そこで本研究では，高速道路を対象とし
て，シンボルを導入した可変式道路情報板について，視認・判読性の観点から，シンボルの
効果・影響を可変式道路情報板の情報量や複雑さとの関係に着目しつつ明らかにするとと
もに，それらを踏まえた可変式道路情報板におけるシンボル導入の方向性について提示す
ることを目的とする． 
具体的には，まず最も標準的な可変式道路情報板である１事象情報板を対象として，
NEXCO 中日本が建設する開通直前の新東名高速道路（以下，新東名）において，実際のマ
ルチカラー７色 LED 表示のインター流出部情報板を用いた実道走行実験（以下，実道実験）
を行うこととした．実道実験では，先行研究に準拠し，実際の可変式道路情報板に表示さ
れる，新たに考案されたシンボルと，現行及び先行研究１９）で対象としたシンボルの情報伝
達機能を相対評価する．更にシンボルが表示された情報板全体としての判読性について，
不安全な運転行動が発生していないかを含めて相対評価するとともに，先行研究における
DS 実験結果との違いについて検証する． 
次に，以上の研究は，いずれも対象が１事象を表示する従来型の可変式道路情報板であ
り，情報量が多く，判読難易度が高いと想定される２事象情報板への適用結果は確認され
ていない．このような可変式道路情報板は，近年 NEXCO 中日本東京支社管内で採用して
いる JCT 手前のインター流出部の２事象情報板（図 1.1）が一例として挙げられる． 
 
 
図 1.1 インター流出部２事象情報板 
 
そこで本研究では，上記の２事象情報板において，実道実験で用いた新たな案について， 
DS 実験で，１事象情報板と同様に，シンボルを表示することによって可読性が向上するか，
あるいは可読性が向上した上で更に理解度が向上するかを検証した．検証は，シンボル表
示の有無，デザインの違い，“○～○（区間）”や “何キロ先”といった事象の発生位置の
表示形式の違い，あるいは赤や黄色といった文字色の違いが，ドライバーの情報板表示の
可読性・理解度に与える影響を把握する．更に，２事象板表示が運転行動に与える影響を，
判読に伴う走行速度の変化から実証的に明らかにする． 
 次に，２事象情報板が 2 回配置される，より複雑な２事象ジャンクション情報板を対象
として，１事象情報板で確認されているようなシンボルの表示による可読性の向上効果が，
下流側あるいは上流側の情報板表示の視認性・可読性に見られるか，シンボルの違いによ
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る感度も含めて検証する．また同時に，飯田らが指摘した情報提供施設の近接による視認・
判読性の変化が生じていないか実証的に明らかにする． 
 
 
図 1.2 ジャンクション情報板の配置図 
 
以上の，１事象情報板，２事象情報板及び２事象ジャンクション情報板の３つの検証結
果を整理して，実際に想定される単純からより複雑化していく提供方法の中で，シンボル
が表示されることにより，情報板表示の判読性が向上するか，運転行動の安全性に重要な
役割を有する可読性を評価項目として，シンボル表示による判読性向上の効果について実
証的に明らかにする．  
最後に，２事象情報板の検証により生じた複数事象を提供する場合の表示方法の改善に
向け，新たに考案した情報板表示を用いて DS 実験を行い，その検証結果と前章までの結果
を踏まえて今後のシンボル導入の方向性を示す．更に，背景として観光立国実現のための
多言語対応としてのシンボルの効果が期待されていることから，シンボルを導入した場合
の日本語を理解できる一般運転者への影響軽減という視点での考察を追記する． 
 
１．２ 論文の構成 
 論文の流れを図 1.3 にまとめる．また，論文の構成，内容は以下の通りである． 
 
第１章 序論 
第１章では，本研究の背景と目的を述べると共に，論文の構成と各章の具体的な内容を
説明する． 
 
第２章 可変式道路情報板におけるシンボルの運用方法とシンボルに関する既往の研究 
5 
 
 第２章では，本研究対象として使用した可変式道路情報板に関して，道路管理者がどの
ような方針に基づいて，情報提供やシンボルを運用しているか，設計要領や情報提供マニ
ュアルで説明する．その上で，可変式道路情報板のシンボル（ピクトグラム）に関する既往
研究のレビューを行い，本研究の位置づけ及び新規性を明確にする． 
 
第３章 改善シンボルを表示した１事象可変式道路情報板の判読性に関する評価 
 第３章では，１事象情報板を対象として，高速道路の実道実験により，新たに考案され
たシンボルの情報伝達機能の評価と，シンボルが表示される情報板全体の判読性について
検証する． 
 
第４章 シンボルが表示される２事象可変式道路情報板の判読性に関する評価 
 第４章では，情報量が多く，判読難易度が高いと想定される２事象情報板を対象にした
DS 実験を行い，シンボルの表示による可変式道路情報板全体の判読性の向上効果や運転行
動に与える影響を検証する． 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
第 1 章 序論 
第２章 可変式道路情報板におけるシンボルの運用方法とシン
ボルに関する既往の研究 
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読性に関する評価 
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れる２事象可変式
道路情報板の判読
性に関する評価 
第５章 近接して縦列配置
される２事象可変
式道路情報板の判
読性に関する評価 
第６章 ２事象可変式道路
情報板の判読性に
関する課題への改
善提案と評価 
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図 1.3 本論文の構成 
 
第５章 近接して縦列配置される２事象可変式道路情報板の判読性に関する評価 
 第５章では，情報量が多く，より複雑な２事象ジャンクション情報板を対象とした DS 実
験を行い，１事象情報板で確認されているようなシンボルの表示による可読性の向上効果
が，下流側あるいは上流側の情報板表示の視認性・可読性に見られるか，シンボルの違い
による感度も含めて検証する．また同時に，飯田らが指摘した情報提供施設の近接による
視認・判読性の変化が生じていないか実証的に明らかにする．  
 更に，第３章から第５章の検証結果を取りまとめ，複雑化する可変式道路情報板に表示
されるシンボルが可読性に与える影響について考察する． 
 
第６章 ２事象可変式道路情報板の判読性に関する課題への改善提案と評価 
 第６章では，前章までに確認された２事象情報板の表示方法の改善に向け，新たに考案
した情報板表示を用いて DS 実験を行い，その検証結果と前章までの結果を踏まえて，今後
のシンボル導入の方向性を示す．更に，背景として観光立国実現のための多言語対応とし
てのシンボルの効果が期待されていることから，シンボルを導入した場合の日本語を理解
できる一般運転者への影響軽減という視点での考察を追記する． 
第７章 結論 
 第７章では，本論文の成果を取りまとめ，結論を述べると共に，今後の研究課題を整理
する． 
 
  
第７章 結論 
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第２章 可変式道路情報板におけるシンボルの運用方法とシンボルに関する既
往の研究 
 
２．１ 概説 
 第２章では，本研究対象として使用した可変式道路情報板に関して，道路管理者がどの
ような方針に基づいて，情報提供やシンボルを運用しているか，設計要領や情報提供マニ
ュアルで説明する．その上で，情報板のシンボル（ピクトグラム）に関する既往研究のレビ
ューを行い，本研究の位置づけ及び新規性を明確にする． 
 
２．２ 可変式道路情報板におけるシンボルの運用方法 
２．２．１ 可変式道路情報板の設置要領 
 本研究で用いた各情報板が，どのような設置基準で設置，運用されているか，基本的な
設置基準を以下に示す１）． 
（１）目的 
道路交通情報を道路利用者に提供する目的としては，次の事項があげられる． 
①事故，工事，気象，渋滞等に関する道路交通情報をあらかじめ道路利用者に提供する
ことにより，安全走行上の注意を喚起し，更に状況に適合した運転行動を呼びかける． 
②過度の交通需要に迂回等を促すことにより，分散を図り，道路交通の円滑を確保する
とともに，効率的な道路ネットワークの利用を促進する． 
③道路利用者の情報ニーズに対応しサービスの向上を図り，また路上作業の安全確保等
を図る． 
（２）情報板の表示方式 
①情報板の表示方式は，視認性に優れ，注意喚起力が強く（図形表示，カラー表示），更
に保守の容易な電光式（ＬＥＤ型）とする． 
（３）情報板の設置位置および設置方法 
①インター流出部情報板 
インター流出部情報板は，事故等により高速道路等を区間閉鎖するとき，すでに本線
上にある道路利用者に対し，速やかに情報を提供し当該インターチェンジより流出さ
せたり，また，本線前方の道路・交通状況の情報を提供し，道路利用者の安全走行や経
路選択を促すことなどの目的のために設置する． 
情報板の設置位置は，案内標識の設置位置の関係上，インターチェンジ減速車線テー
パー端より原則として 200m 手前に設置するものとする．200m の区間長はほぼテー
パー長を含む減速車線長に相当し，情報板の情報により当該ＩＣより流出する際に安
全に減速車線に進路変更できるように配慮したものである． 
②ジャンクション情報板 
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ジャンクションは主要な交通の分岐点となるので，ジャンクション情報板を設置し，
それぞれの路線前方の道路交通情報の提供を行い道路利用者の利便を図るものとする． 
事故等により１方向の路線が区間閉鎖されているとき，すでに分岐部に到達した道
路利用者に対しすみやかに状況を通報し，他方向の路線に誘導したり，また，本線前
方の道路交通の状況を提供し，道路利用者の安全走行や経路選択等を促すことを目的
として設置する． 
また，インターチェンジとジャンクションの距離が離れている場合はより新しい情
報を提供することにもなる． 
設置位置は，案内標識の設置位置を勘案し，ジャンクション案内標識 500m と 1000m 
の中間点（分岐端より手前約 750m）に門型方式で設置するものとする．ただし，直近
上流のインターチェンジのインター流出部情報板が接近してある場合には，分岐端よ
り手前約 250m に門型方式で設置することができるものとする． 
インターチェンジの分岐部は，ジャンクション部に比べて本線線形が単純で「通行
止」以外では直進することから，判断時間は短くて済むので，テーパー端より原則と
して 200m 手前でよい．一方，ジャンクション部は，経路が２方向以上あり，ドライ
バーの経路選択判断にある程度の時間がかかるので，分岐端から 750m の位置に設置
することが望ましい． 
（４）表示内容 
情報板に提供されている情報（原因あるいは行為）は内容的に大きく分類すると，次の
ようになる． 
 
 
各情報板における表示方法は，原則として区間(地区)，原因（現象），行為（反応）の順
で表示するものとするが，緊急事態（通行止等）を表示する直近の情報板については行為
（反応），原因（現象）の２つについてこの順で表示するものとする． 
（５）支持方式 
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 情報板の支持方式は，下記のとおりとする．情報板の支持方式は各情報板の項によるも
のとするが，線形等の関係で片持式では視認性が損なわれると思われる場合は門型に
できるものとする． 
（a）片持式（Ｆ型式） 
（b）門 型（オーバーヘッド式） 
（c）単 柱 式 
（６）情報板設置に対する留意事項 
情報板の向きは，板面直角方向が視認可能距離（標示板手前約 200m の位置）と消失
点の中間程度になるようにするものとする． 
 
 
図 2.1 情報板が片持式（Ｆ型）および門型の場合 
 
２．２．２ 情報提供基本方針とシンボルの表示方法 
 前項の基本的事項を踏まえ，本研究で対象とした NEXCO 中日本東京支社の情報提供基
本方針とシンボルの表示方法について示す２）． 
（１）事象の選択基準 
可変情報板では次の項目を勘案のうえ情報毎に優先順位をつけ，優先順位の高い事象か
ら順次選択し提供する． 
 
①事象の優先順位の最も高い事象の選択 
 
（同一優先順位の事象が複数ある場合） 
②ＯＤ優先順位が高い事象を選択 
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                        （同一優先順位，OD 優先順位の事
象が複数ある場合） 
③当該情報板からの距離が近い事象を選択 
                      （同一優先順位，OD 優先順位， 
距離の事象が複数ある場合） 
④発生時刻が新しい事象を選択 
図 2.2 事象の選択フロー 
 
（２）事象の種類とランク 
 
表 2.1 事象の種類とランク表 
重要度 
ランク 
事象 インター流出部 
情報板 
ジャンクション 
情報板 
－ 個別制御 1 ○ ○ 
Ｓ 地震警戒宣言 ○ ○ 
地震注意情報 ○ ○ 
特 逆走車 ○ ○ 
直近の道路交通障害 ○ ○ 
Ａ ア）流入規制（通行止） ○ ○ 
イ）チェーン規制 ○ ○ 
Ｂ１ 渋滞（２０km 以上） ○ ○ 
Ｂ２ 渋滞（１０km 以上２０km 未満） ○ ○ 
Ｃ 渋滞（５km 以上１０km 未満） ○ ○ 
Ｄ１ 渋滞（５km 未満） ○ ○ 
Ｄ２ ア）本線点的事象（事故など） ○ ○ 
イ）本線低速車作業中 ○ ○ 
ウ）出口点的事象（通行止） ○ ○ 
エ）出口点的事象（渋滞） ○ ○ 
オ）出口点的事象（事故など） ○ ○ 
カ）入口点的事象（通行止） － － 
キ）入口点的事象（事故など） － － 
ク）路肩点的事象（事故など） ○ ○ 
ケ）路肩低速車作業中 ○ ○ 
－ 個別制御 2 ○ ○ 
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Ｄ２ コ）本線工事車線規制 ○ ○ 
サ）路肩工事規制 ○ ○ 
シ）５０キロ規制 ○ ○ 
－ 個別制御 3 ○ ○ 
Ｄ３ ８０キロ規制 － － 
Ｄ４ 気象による走行注意 ○ ○ 
－ 個別制御 4 ○ ○ 
 
（３）インター流出部情報板 
・情報提供方針 
   事象の基本的な選択方法は，標準範囲より最も優先順位の高い１事象を選択し提供
する．標準範囲に事象が存在しない場合は拡張範囲より選択し提供する． 
   なお，JCT 直近，重交通（事象多発）区間等に整備される２事象表示板については，
優先順位の高い２事象を選択し提供する． 
・表示方法 
○１事象表示板：（７文字２段タイプ） 
 
 
 
 
 
 
 
Ｇブロック      ：シンボルマークを表示する 
Ｂブロック（標準５文字）：主に地点（区間）の表示を行う 
Ｄブロック（標準５文字）：主に原因及び指示事項を表示する 
○２事象表示板：（シンボル＋１６文字２段タイプ） 
    情報板を次の４ブロックに分けて表示することを基本とする． 
標準（位置の表示を区間等で行う場合） 
  
 
 
 
 
 
G ブロック Ｂブロック 
Ｄブロック 
Ａブロック Ｂブロック Ｃブロック Ｄブロック 
Ａブロック Ｂブロック 
Ｇブロック 
Ｃブロック Ｄブロック 
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Ｇブロック      ：シンボルマークを表示する 
Ａブロック（標準４文字）：地区１  区間の上流側地点名（路線名等） 
Ｂブロック（標準４文字）：地区２  区間の下流側地点名 
Ｃブロック（標準２文字）：原 因  主に原因を表示する 
Ｄブロック（標準６文字）：指示事項（行為） 主に指示事項を表示する 
○上下段の使い分け（２事象表示板） 
・２事象表示をする場合は，第１優先事象を上段に，第２優先事象を下段に表示す
る． 
・優先順位が同一の場合は，情報板位置から近い方の事象を上段に表示する． 
 
 
図 2.3 インターチェンジ流出部 基本配置 
標準部 
ジャンクション直近 
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（４）ジャンクション情報板 
・情報提供方針 
    ジャンクション情報板は，JCT 分岐手前に設置され，分岐後の方面毎の事象をそ
れぞれ方面別に個別の情報板で提供する．分岐部から約８５０ｍ手前の可変情報板
が自路線用で，約６５０ｍ手前の可変情報板が分岐路線用となる． 
事象の基本的な選択方法は，JCT 分岐後の各路線・方面毎に標準範囲より優先度
の高い２事象を選択し，標準範囲に事象が存在しない場合は拡張範囲より選択し提
供する． 
○２事象表示板：（シンボル＋１６文字２段タイプ） 
      インター流出部情報板と同様． 
 
 
図 2.4 ジャンクション部 基本配置 
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（５）シンボルマークの表示方法 
シンボルマークを表示可能な情報板では，Ｇブロックにおいて，事象の原因又は指示
事項を補完するシンボルマークに使用するものとする． 
シンボルマークの表示は，以下の通りである． 
ａ．通行止，チェーン規制，渋滞事象を表示している場合は，これらの規制・事象に
対応したシンボルマークを表示する． 
ｂ．「ａ．」以外の場合は，原因事象（事故，工事，雨，ユキ等）に対応したシンボル
マークを表示する． 
ｃ．２事象表示板で２事象を表示している場合は，優先順位の最も高い事象に対応
したシンボルマークを表示する．優先順位が同一の場合は，近い事象に対応した
シンボルマークを表示する． 
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表 2.2 情報板で提供するシンボルマーク一覧 
事 象 シンボルマーク 事 象 シンボルマーク 事 象 シンボルマーク 
事 故 
 
霧 
 
落下物 
 
工事中 
 
凍 結 
 
故障車 
 
災 害 
 
横 風 
 
作業中 
 
地 震 
 
渋 滞 
 
チ ェ ー
ン 
規制 
 
火 災 
 
通行止 
 
雨 
 
雪 
 
除 雪 
 
高 波 
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２．３ シンボルに関する既往研究のレビュー 
情報板のシンボルは，LED 表示が可能というシーズ先行で導入されてきた経緯もあり，
近年になって導入効果やデザインの判読性に関する研究が進んできている． 
欧州では，多言語で多くの国が存在していることから，国ごとに異なるピクトグラムを
統一する重要性が指摘されており３），またピクトグラムと標識の統一が求められている４）． 
そうした中で，欧州の 22 か国が参加している欧州委員会によって設立された道路移動体
通信サービス実施組織の Easyway の報告では，次のように，VMS でのピクトグラムと文字
の役割について幾つかの原則が示されている５）． 
・100 ㎞を超える走行速度では，安全のために，4 情報ユニット以下とする． 
・交互表示は避ける．  
・結果のピクトグラムを重視．原因のピクトは，運転者が求めていない． 
・重視するピクトグラムは，文のすぐ左に置く． 
また同様に，EU の第６枠組みの計画の In-Safety の報告では，現行のピクトグラムをテ
ストした結果，次のような知見を得ている４）． 
・文字やピクトグラムとも，分解能が高いほど，画像の解像度と内容の親和性があるほ
ど，含まれる情報要素の数が少ないほど，認識しやすい． 
・シンボル・ピクトグラムは，言語と独立しているが，全ての人が理解しやすくなるわ
けでなく，理解度は，国によって大きく異なる． 
・動画表示は，警告の程度を高めたが，他の重要な情報から，気を散らせる． 
・VMS の速度制限 110 ㎞/h では，推奨語数は 4 以下で，1 文は，4 語以下． 
Karin６）らも同様に，故障車の理解度の高いピクトグラムで，ISO9186 の試験方法を使っ
て国別の理解度を調べた結果，国により，中央値で 20（90-70）の差，平均値で 11.6（77.9-
66.3）もの大きな差があったことを報告している． 
このように，多言語で多くの国が存在する欧州では，シンボル（ピクトグラム）と標識の
統一が求められ，国毎に異なるシンボルの統一に向けた検討が，国の枠を超えて横断的，
かつ系統的に行われてきている．その中で，シンボルは言語と独立しているが，すべての
人が理解しやすくなるわけではなく，理解度は国によって異なること，あるいは，重視す
るシンボルは文字のすぐ左に置くなどシンボルと文字の役割についての原則が示されてい
る． 
また米国の，Texas Transportation Institute の技術報告では，以下のように報告されてい
る７）． 
・画像表示は，適切な車線の認識能力が改善した． 
・画像シンボルを使用した事象情報（事故や工事区間）は，非母国語の運転者の理解水
準を改善する． 
・非母国語の運転者が理解するに必要な視認時間は，画像やシンボルを使うことによっ
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て短縮される． 
・時速 55 マイルの時は，情報板の文字は，4 情報要素以下で，8 語以下であるべき． 
・LED 情報板の場合，視認距離と視認可能時間から，56-70 マイルの走行時では，日中・
雨天 4 要素，逆光・夜間 3 要素が最大伝達情報要素となる． 
このように米国では，非母国語の運転者に対して，画像シンボルによる理解度や可読性
の向上効果が確認されている． 
以上を踏まえると，欧米では言語や国の違う運転者に対して，画像シンボルによる一定
の情報板の判読性向上効果が示されているが，理解度は国により違うことが報告されてい
る． 
一方国内の情報板に目を移すと，永見ら８）は，マルチカラー情報板の表示デザインに対
して，視覚デザインの観点からデザイン案を作成し，DS 実験を通して，判読性向上に影響
を与えるデザイン要素を探った．その結果，判読性向上には，情報内容のくくり方が重要
であり，黄色地に黒文字のように明度の高い背景色を用いること，文字と背景色の明度差
を大きくすることで効果が上がることを明らかにしている．しかし，この DS 実験と異なる
規格の２事象情報板など横長かつ大きな情報板では，表示内容の量が多く情報が複雑化し
ているため，新たな構成が検討課題となっている． 
また澤田ら９）は，２方向分岐のジャンクションにおいて４事象を表示する新たなジャン
クション情報板として，並列板と縦列板を対象に，VR を用いた利用者調査を通して，視認
性評価を行った（図 2.5）．そして，経路選択の正答率と情報の判読率という指標で評価し
た結果，縦列板の方が並列板より評価が高いことを確認している．しかしこの調査では，
会議室にプロジェクター投影された一定速度の動画を５名の被験者が同時に視認したもの 
 
 
図 2.5 調査対象のジャンクション情報板（代表的な例） 
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であり，実際の運転環境を再現したものではない．また判読率は，動画再生したジャンク
ション情報板を図として紙面上に示した上で，判読できたと申告された結果を集計したも
のであり，JIS や ISO に定められた試験方法に準拠したものではない． 
ここで，滝沢ら１０）は，高速道路の情報板に標示される現行シンボルの現況を標準案内用
図記号の理解度調査１１）と印象評価から導き，「分かりやすさ」に関する検討を，運転負荷
がなく，静的視点という環境で行った．調査に使用したサンプルは，図 2.6 に示す東名で標
示している現行シンボルを再現した． 
 
 
図 2.6 マルチカラー標示のシンボル 
 
理解度調査の結果，65 点未満と得点の低いシンボルは，図 2.7 に示す５サンプルあり，
「項目そのものを再検討する」に該当し，これらに共通する特徴は，車が描かれているこ
とであった．「事故有」，「故障車有」，「低速車作業中」は車に関係する事象のため，車が描
かれているが，ドライバーにとって事象と車の関係性が分かりにくいことが原因と示唆さ
れた． 
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図 2.7 理解度調査の結果 改善を要する（ 65 点未満）シンボル 
 
次に，分かりやすさの印象評価実験の結果，６点以下の低評価は，図 2.8 に示す「事故
有」，「地震」，「故障車有」など，車が描かれているシンボルであり，理解度と同様に事象と
車の関係性が分かりにくいことが原因であると示唆された．このように，改善を要するシ
ンボルが多いことを明らかにした．しかしこの調査は，運転負荷がなく，静的視点という
好環境下であり，DS 等を用いた動的視点で検証することが課題となっている． 
 
 
図 2.8 分かりやすさの評価で得た傾向 改善が必要と思われるシンボル 
 
同じく塩見ら１２）は，高速道路に設置される図形情報板を対象に，LED ディスプレイに
よるシンボル画像表示による判別性向上効果，及び霧・越波情報の提供効果を Web アンケ
ート調査により把握した．その結果，事故の静止画シンボルは現在，実際に高速道路の情
報板などで用いられているものであるが，シンボルそのものの指し示す内容が回答者にと
って理解されにくいものである可能性を指摘している．しかしこの研究は，シンボル画像
を表示した Web アンケート調査による評価であり，より実走に近い環境での検証の必要性
が課題となっている． 
これらの指摘を踏まえ，飯田ら１３）１４）は，DS 実験を通じ，JIS や ISO に定められてい
る試験方法に準拠し，可読性を ISO で定義されている『可読性（legibility）：読み取りやす
さの度合い』を参考に「読みやすさ」，理解度を『理解度（comprehensiveness）：意味の分か
りやすさの度合い』を参考に「理解しやすさ」，適切性を『適切性(appropriateness)：場面に
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応じたふさわしさの度合い』を参考に「場面に応じたふさわしさ」と定義し，これらの観点
から，現行シンボルと改善シンボルを相対評価している．その結果，事故は横から見た「衝
突車」を単純化して描くよう改善されたシンボルが理解度，適切性の評価が高く，火災は
炎の輪郭や車体をなるべく複雑化せず描くよう改善されたシンボルが可読性の評価が高く
なることを確認している．また落下物は現行のように具象化したデザインは理解度の評価
は高いものの，可読性，適切性の評価が改善シンボルに比べて低くなるなどの知見を得て
いる．更に，同じく DS 実験を用いて，シンボルを表示した情報板全体での判読性につい
て，情報板表示内容の「可読性（読みやすさ）」と「理解度（理解しやすさ）」という２つの
観点から評価するとともに，情報板表示内容の判読に際して不安全な運転行動が発生して
いないか検証している．その結果，事故や火災に関しては，「文字のみ表示」より「シンボ
ルが表示」される情報板の方が，有意に総注視時間が短くなる場合があり，シンボルの表
示により見た目の情報量が増加するにも関わらず，可読性が向上しているなどの知見を得
ている．しかし，精査が必要なシンボルがあると共に，対象とする情報板の種類を増やし
た研究の必要性が課題となっている． 
 また，飯田ら１５）は，情報提供施設が，運転者からどのように視認・判読されているのか
を実交通環境下で調査した結果，まず，情報提供施設が近接することで，下流側の施設の
視認距離が短くなり，視認性が低下することを指摘している． この場合，判読に必要な時
間を確保するには減速が必要となるが，減速をしない運転者が多く，結果として内容を読
み切る前に消失点を通過してしまう可能性を示唆している．そして，視認距離の低下とい
った視認・判読性の低下は，高齢者に顕著に観察されたと指摘している．  
一方，シンボルのデザインに目を向けると，井上１６）は，日本では 1964 年に開催された
東京オリンピックの頃から，多くの人たちが目にする視覚シンボルが作成され始め，そし
て 2001 年には標準案内用図記号が，更に 2005 年にはコミュニケーション支援用絵記号が
標準化され，ピクトグラムの一般的な使用が広まっていった．それは比較的最近のことで
あり，日本でピクトグラムがあまり使用されなかったことと，日本には一文字で意味を伝
える漢字があったことは，無関係でないと示唆している．そもそも，漢字とピクトグラム
の違いは，前者が基本的には線と点で書かれているのに対して，後者は，多くの場合，いわ
ゆる線画ではなく，ある程度の太さを備えた構成要素からなる図として提供される．その
ような理由で，描くことが難しいピクトグラムは，一時期敬遠されたが，技術的に複写が
容易になり，情報機器で提示することがたやすくなってからは，視認性において優れた点
を有するピクトグラムが，日本においても，その価値と有用性が認められ，広く普及する
に至ったと示唆している．もともと，コミュニケーション支援用絵記号の元になったデザ
インの起源は，言語障害者のためのコミュニケーション支援ツールに遡り，そのような視
覚シンボルが日本でも「視覚シンボルによるコミュニケーション：日本版 PIC 実践用具」
などとして使用されている． 
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更に井上は，ピクトグラムが，文字として認知的に処理されるのか，あるいは絵として
処理されるのかについて，反応時間を指標に用いた研究の結果，そもそもピクトグラムは，
文字で示される言語よりも，視認性が高く，認知処理にかかる時間が短いことは経験的に
知られているが，あまり見慣れていないピクトグラムの場合は，普段使用している言語を
媒介にして，その言葉の意味，概念にアクセスしている可能性が強いと指摘している．こ
のことから，複雑で熟知されにくいピクトグラムを表示した場合，文字で書かれているメ
ッセージよりも早く読み取ることができないという課題が見えてくる． 
 
２．４ 既存の研究に対する本研究の位置づけ 
上述のように，欧米では言語や国の違う運転者に対して，画像シンボルによる一定の情
報板の判読性向上効果が示されているが，理解度は国により違うことが報告されている．
一方，国内の情報板を対象とした先行研究では，高速道路の現行シンボルには，分かりに
くく改善を要するシンボルが多数存在するという指摘を踏まえ，改善されたシンボル単体
の情報伝達機能の評価や，シンボルと情報板全体の判読性について検証された．その結果，
改善シンボルを情報板に導入する一定の効果は確認されているものの，一部シンボルのデ
ザインに関する更なる精査の必要性や，対象とする情報板の種類を増やした研究の必要性
が課題となっている．そうした中，複数のデザイナーの協力によって，先行研究を踏まえ
た新たなシンボルが考案された．しかし，シンボル単体の改良が実際の情報板の運用にお
いてどのような効果・影響をもたらすのか，あるいはそれを踏まえた情報板における効果
的なシンボル活用の方向性については明確になっていない． 
そこで本研究では，高速道路を対象として，シンボルを導入した可変式道路情報板につ
いて，視認・判読性の観点から，シンボルの効果・影響を情報板の情報量や複雑さとの関係
に着目しつつ明らかにするとともに，それらを踏まえた可変式道路情報板におけるシンボ
ル導入の方向性について提示することを目的とする． 
具体的にはまず，最も標準的な情報板である１事象情報板を対象として，開通直前の新
東名において，実際のマルチカラー７色 LED 表示のインター流出部情報板による実道実験
を用いて，先行研究に準拠し，実際の情報板に表示される，新たに考案されたシンボルと，
現行及び先行研究１４）で対象としたシンボルの情報伝達機能を相対評価する．更にシンボ
ルが表示された情報板全体としての判読性について，不安全な運転行動が発生していない
かを含めて相対評価するとともに，先行研究における DS 実験結果との違いについて検証
する． 
 次に，飯田らの先行研究は，いずれも１事象情報板を対象にしたものであり，情報量が
多く，判読難易度が高いと考えられる２事象情報板を対象としたものではない．そこで，
上記の実道実験で用いた新たな案について，DS 実験で２事象情報板において，１事象情報
板と同様に，シンボルを表示することによって可読性が向上するか，あるいは可読性が向
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上した上で更に理解度が向上するかを検証する．加えて，シンボル表示の有無，デザイン
の違い，“○～○（区間）”や “何キロ先”といった事象の発生位置の表示形式の違い，あ
るいは赤や黄色といった文字色の違いが，ドライバーの情報板表示の可読性・理解度に与
える影響を検証する．更に，２事象板表示が運転行動に与える影響を，判読に伴う走行速
度の変化から実証的に明らかにする． 
次に，２事象情報板が２回配置される，より複雑な２事象ジャンクション情報板を対象
として，１事象情報板で確認されているようなシンボルの表示による可読性の向上効果が，
下流側あるいは上流側の情報板表示の視認性・可読性に見られるか，シンボルの違いによ
る感度も含めて検証する．また同時に，飯田らが指摘した情報提供施設の近接による視認・
判読性の変化が生じていないか実証的に明らかにする．ここでは，１事象情報板，２事象
情報板及び２事象ジャンクション情報板の３つの検証結果を整理して，実際に想定される
単純からより複雑化していく提供方法の中で，シンボルが表示されることにより，情報板
表示の判読性が向上するか，運転行動の安全性に重要な役割を有する可読性を評価項目と
して，シンボル表示による判読性向上の効果について実証的に明らかにする．  
最後に，２事象情報板の検証により生じた複数事象を提供する場合の表示方法の改善に
向け，新たに考案した情報板表示を用いて DS 実験を行い，その検証結果を踏まえて今後の
シンボル導入の方向性を示す．なおここでは，観光立国実現のための多言語対応として，
シンボルの効果が期待されていることから，日本語を理解できる一般運転者の情報板表示
の視認・判読性向上という視点に加え，多言語対応の観点からシンボルを導入した場合の
日本語を理解できる一般運転者への影響軽減という視点の両面を考慮する． 
 
２．５ 本研究における評価指標の見通し 
 本研究における各対象に対する評価指標の見通しを以下に示す．まず，１事象情報板を
対象とした実道実験におけるシンボル単体に対する評価指標は，先行研究と同様，JIS や
ISO の試験方法に準拠したヒアリングによる可読性，理解度，適切性とする．同じく実道実
験における，シンボルを表示した情報板全体に対する評価指標は，先行研究に準拠した総
注視時間による可読性とヒアリングによる理解度に加え，シンボル単体で用いたヒアリン
グによる可読性と適切性を，シンボルを表示した情報板全体の評価に準用する．この際，
可読性は先行研究の総注視時間による評価と同様，「情報板表示内容の読みやすさ」として
新たに定義に加えるが，適切性は，本来図形を評価するための手法として援用しているた
め，ここでは参考として示す． 
 ２事象情報板を対象とした DS 実験における，シンボルを表示した情報板全体に対する
評価指標は，ヒアリングによる可読性と理解度，及び総注視時間による可読性に加え，２
事象板表示の判読に伴う運転行動の変化として走行速度の変化とする． 
２事象ジャンクション情報板を対象とした DS 実験における，シンボルを表示した情報
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板全体に対する評価指標は，ヒアリングによる視認性と理解度，及び総注視時間による可
読性とする． 
最後に，２事象情報板の改善提案を対象とした DS 実験における，シンボルを表示した情
報板全体に対する評価指標は，ヒアリングによる可読性と理解度，及び総注視時間とする． 
なお，シンボルを表示した情報板全体に対する評価指標のうち，ヒアリングによる可読
性と適切性，及び走行速度による運転行動の評価以外は，先行研究に準拠する． 
 
表 2.3 研究対象と評価指標 
研究対象 
【実験方法】 
評価 
対象 
評価指標 
１事象情報板 
【実道実験】 
シンボ
ル単体 
ヒアリング 
可読性 図形の形が明確に確認できる 
理解度 図形の意味内容が正確に理解さ
れる 
適切性 図形が警告を感知させる 
情報板
全体 
ヒアリング 
可読性 情報板表示内容の読みやすさ 
理解度 情報板表示内容の理解しやすさ 
適切性 
（参考） 
情報板表示内容が警告を感知さ
せる 
ＥＭＲ 可読性 総注視時間の短さ 
２事象情報板 
【DS 実験】 
情報板
全体 
ヒアリング 
可読性 情報板表示内容の読みやすさ 
理解度 情報板表示内容の理解しやすさ 
ＥＭＲ 可読性 総注視時間の短さ 
走行速度 運転行動 速度差の大きさ 
２事象ジャンク
ション情報板 
【DS 実験】 
情報板
全体 
ＥＭＲ 
ヒアリング 
視認性 情報板の発見のしやすさ 
ヒアリング 理解度 情報板表示内容の理解しやすさ 
ＥＭＲ 可読性 総注視時間の短さ 
２事象情報板 
の改善提案 
【DS 実験】 
情報板
全体 
ヒアリング 
可読性 情報板表示内容の読みやすさ 
理解度 情報板表示内容の理解しやすさ 
ＥＭＲ 可読性 総注視時間の短さ 
 ※赤字以外は，先行研究に準拠する．ＥＭＲは，アイマークレコーダ． 
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図 2.9 研究対象における評価指標の枠組み 
  
視認性 
可読性 
理解度 
適切性 
運転行動 
情報板の発見のしやすさ 
（視認距離，注視対象） 
図形の形が確認できる 
（ヒアリング） 
表示内容の読みやすさ 
（ヒアリング，総注視時間） 
表示内容の理解しやすさ 
（ヒアリング） 
表示内容が警告を感知させる 
（ヒアリング） 
走行速度の変化 
（速度差） 
図形の意味内容が理解される 
（ヒアリング） 
図形が警告を感知させる 
（ヒアリング） 
1 事象情報板 
２事象ジャンクション情報板 
２事象情報板 
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第３章 改善シンボルを表示した１事象可変式道路情報板の判読性に関する評
価 
 
３．１ 概説 
 先行研究１）では，「分かりやすさ」に関して改善が必要な 7 事象（故障車，地震，キリ，
低速作業車，事故，火災，落下物）の内，緊急性などを勘案して事故，火災，落下物を優先
的に検討した．複数のデザイナーの協力を得て考案されたシンボルについて，開通前の圏
央道や野外での静的な情報板点灯実験で，可読性と分かりやすさからシンボルの改善案を
２案絞り込んでいる． 
 次に現行と２つの改善案（以下，先行研究で使用した改善案を代替案という）について，
ドライビング・シミュレータを用いた室内走行実験（以下，DS 実験）で，JIS２）や ISO３）
に定められている試験方法に準拠し，図形のかたちが明確に確認できるかは「可読性
（legibility）」，図形の意味内容が正確に理解されるかは「理解度（comprehensiveness）」，そ
して図形が警告を感知させることは「適切性（appropriateness）」と対応させ，これらの観点
から３つのシンボルを相対評価している．その結果，事故は横から見た「衝突車」を単純化
して描いた案が理解度，適切性の評価が高く，火災は炎の輪郭や車体をなるべく複雑化せ
ず描いた案が可読性の評価が高くなることを確認している．また落下物は現行のように具
象化したデザインは理解度の評価は高いものの，可読性，適切性の評価が代替案に比べて
低くなるなどの知見を得ている４）． 
 さらに，同じく DS 実験で，シンボルを表示した情報板全体での判読性について，情報板
表示内容の「理解しやすさ（理解度）」と「読みやすさ（可読性）」という２つの観点から評
価するとともに，情報板の判読に際して不安全な運転行動が発生していないか検証してい
る．その結果，事故や火災に関しては，「文字のみ表示」より「シンボルが表示」される，
代替案による情報板の方が，有意に総注視時間が短くなる場合があり，シンボルの表示に
より見た目の情報量が増加するにも関わらず，可読性が向上している．また事故や落下物
の現行シンボルが表示される情報板では，過度な凝視の発生率が有意に高くなっていると
ともに，過度な凝視は情報板に近づいた地点から消失点付近まで継続する場合を多く含み，
安全上課題がある．一方，代替案ではこれらの課題が解消する傾向にあるなどの知見を得
ている５）． 
 このように，先行研究で，代替案シンボルを情報板に導入する効果は確認されているも
のの，たとえば先に述べた落下物などのシンボルのデザインに関しては，さらなる精査の
必要性が指摘されている５）．そうした中，複数のデザイナーの協力によって，先行研究を踏
まえた新たなシンボルが考案された．そこで，最も標準的な情報板である１事象情報板を
対象として，NEXCO 中日本が建設する開通直前の新東名において，実際のマルチカラー７
色 LED 表示のインター流出部情報板を用いた実道走行実験（以下，実道実験）を行うこと
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とした．実道実験では，先行研究に準拠し，実際の情報板に表示される，新たに考案された
シンボルと，現行及び先行研究１８）で対象としたシンボルの情報伝達機能を相対評価する．
さらにシンボルが表示された情報板全体としての判読性について，不安全な運転行動が発
生していないかを含めて相対評価するとともに，先行研究における DS 実験結果との違い
について検証する． 
 
３．２ 新たに考案されたシンボルの選定 
評価対象の事象は，上記のとおり事故，火災，落下物とし，先行研究４）の評価を踏まえ
て，デザイナーの協力のもと，新たに複数のシンボルデザインを考案した．これらの中か
ら，実験に用いるシンボルを選定するに当たっては，WEB 調査によるシンボルの理解度調
査を行い，JIS２）や ISO６）が規定する評価基準と採択基準を用いて得点化し，実道実験に用
いる上位２つのシンボル改善案を選定した（表 3．1）．なお理解度調査で最上位となったも
のを改善案１として左列に，次点のものを改善案２として右列に示す． 
 なお本研究では，先行研究と同様に，JIS を中心に ISO も参考にしてシンボルを評価する
ため，以降では新規に考案されたシンボルと現行シンボル等をまとめて，広義に図形と称
することにする． 
 
表 3.1 新たに考案された図形のデザインと指示対象 
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３．３ 実道実験の構成 
本実験では，上述の通り，実際の情報板に表示される，新たに考案された図形と，現行及
び先行研究 5）の図形を対象として，先行研究に準拠し，情報伝達機能を相対評価する第１
実験と，図形が表示された情報板全体の判読性について相対評価する第２実験の２種類の
実道実験を行った． 
 
３．４ 実道第１実験（シンボル単体） 
３．４．１ 実験概要 
被験者は３日間の実験で，30～50 歳が延べ 12 人（４人/日），65 歳以上が延べ６人（２人
/日）の計 18 人（６人/日）である．そして全員が高速道路を年１回以上利用する男性で構 
成した． 
 走行区間は，開通前の新東名上り線岡崎東 IC 上
流（239kp）から，岡崎東 IC 付近（236kp）までの
約３ｋｍの区間を使用して，最終的な路面高より
４ｃｍ下がりの中間層の舗装路面にレーンマー
クを施工した上で，途中の橋梁部ジョイントの段
差を４％勾配の舗装で擦り付けた．なお，関係者
による事前走行により，ジョイント部の段差は 80
～100ｋｍ/ｈでの高速走行に対応できることを確認
し，合わせて十分な加速区間が得られるよう，情報板からの距離が約 750ｍ手前の位置にス
タート地点を設定した．実道実験風景を写真 3.1 に示す． 
実験に使用する情報板は，岡崎東 IC のインター流出部情報板本体のシンボルエリア+６
文字２段のマルチカラー７色 LED を用いて，側道の連絡車から LAN ケーブルで情報板と
PC をつなぎ，遠隔操作にて表示の切り替えを行った．情報板表示パターンは表－２のとお
り，現行と先行研究 4）から理解度と適切性の高い代替案を１案，新たに考案された改善案
から２案の計４パターン×（事故，火災，落下物）の 12 パターンとした． 
改善案１の事故と火災は，代替案とデザインの違いが少ないが，事故であればボンネッ
写真 3.1 実道実験風景 
写真 3.2 車内ヒアリング状況 
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トの描写，火災であれば炎の大きさが変更されている．なお，本実験は全ての図形に対し
て，「２キロ先 走行注意」という文字情報を表示することで，文字情報の判読の影響を相
対化し，図形単体の評価とした． 
実験は，１日あたり６人の被験者が６回，または９回（実験時間が多く取れた２日目のみ，
休憩挟み）走行したが，表示パターンは被験者ごとに違うパターンが全くランダムになる
よう，走行ごとに表示を切り替えた． 
実験に使用した車線は，情報板の手前に出口案内標識があり，遠方からの視認距離を確
保する意味で追い越し車線を使用した．被験者には 80～100ｋｍ/ｈで走行するよう教示し，
助手席に調査員が同乗し，各走行後に３つの評価項目（表 3.3）に関するヒアリングを実施
した．車内ヒアリング状況を写真 3.2 に示す．なお，被験者には，橋梁部ジョイントの段差
や情報板の見え方にも順応してもらうため，事前に３回の練習走行を行った． 
 
表 3.2 実道第１実験で表示した情報板一覧 
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３．４．２ 評価手法 
表 3.3 に，実道第１実験で用いた評価手法を示す．なお，各評価項目に関しては，現行に
対する代替案，改善案１，改善案２のパターン間で，評価点の平均値の差が統計的に有意
であるか評価するにあたり，正規性の検定を行った結果，データが正規分布に従っておら
ず，かつ，パターン間でデータの対応が不完全であったことから，クラスカル・ウォリスの
検定を用いてパターン間の差が有意であるか確認し，その上でスティール法による多重比
較を用いて現行案との有意差が認められるパターンを確認した． 
 
表 3.3 実道第１実験の評価手法 
 
 
①可読性 
可読性は，図形のかたちが明確に確認できるかどうかを評価する指標として，消費者用
警告図記号－試験の手順 2）に定められている「視認性試験：提案された図記号単体を消費
者の目で見て，縮小図形で確認のしやすさの程度を評価する試験」2）を参考にして，「図
形の形はすぐに分かりましたか」という質問に対して，５段階で尺度評価（１点を「分か
るのに時間がかかった」～５点を「すぐに分かった」）してもらうとともに，「図形の形が
分からなかった」という回答選択肢（０点）を用意した．得られた回答結果より，図形ご
とに平均点を算出し，それを可読性の評価点とした． 
 
②理解度 
理解度は，同様に「理解度試験：提案された図記号単体について，消費者の理解の程度
を評価する試験」2）を参考にして，図形に対する先入観を与えないため選択方式でなく，
全て自由口述形式でヒアリングを行い，「図形を見て，何が起きていると理解しました
か」という質問に対して得られた結果を，表 3.4 に示す理解度試験の回答用語の設定基準
に基づき 4 段階に振り分けた．具体には，表 3.1 で示した「図形の指示対象」との相違・
乖離を実験後に考察することで，評価点を求めた． 
 
表 3.4 理解度試験の回答用語の設定基準 2）  
評価種別 評価項目 評価方法
可読性 ５段階の尺度評価
理解度 理解度試験の回答用語の設定基準による評価
適切性 ５段階の尺度評価
ヒアリング
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③適切性 
適切性は，一般案内用図記号を使用するための制作及び原則の適切性試験 2）を参考に，
同時に複数の図形を表示して比較することができないため，図形ごとに評価した．具体に
は，ドライバーが文字情報や事象の意味からではなく，図形を見て警告をどの程度感じた
かを調べるため，「図形を見た印象として，気を付けて！ということを感じましたか」と
質問し，５段階で尺度評価（１点を「感じなかった」～５点を「感じた」）してもらい，
図形ごとに平均点を算出し，それを適切性の評価点とした． 
 
④総合評価 
図形を総合的に評価するために，３つの評価点をレーダーチャート図にプロットし，出
来上がる三角形の面積を，情報提供に適した図形の総合評価指標と定義した．その際，
「理解度」については，ヒアリング結果を基に 100 点満点で点数化されているため，残り
の二つの評価尺度と同じ水準に置き換えるため，1/20 を乗じて調整した． 
 
３．４．３ 実験結果と評価 
①事故の評価 
 図 3.1 に示す通り，クラスカル・ウォリスの検定の結果，可読性はパターン間の差は有意
であり（χ2(3)= 9.32，p<.05），多重比較（スティール法）の結果によると，改善案 1 の評
価点が現行に比べて有意に高くなった（p<.01）.また理解度，適切性は，パターン間で有意
差が見られなかった．事故は改善案１の総合評価点が最大となった．結果として，衝突車
をサイドビューで描いた図形の総合評価が高くなり，DS 実験による先行研究 4）結果と整合
することが確認された． 
段階 点数 回答用語の設定基準
1 100点 図記号の意味を伝える用語
2 60点
図記号の意味は正しく理解されていな
いが、少なくとも重大な危険は回避でき
るといえる用語
3 30点
伝達事項に関する警告であるということ
は伝わっていても、図記号の意味が理
解されていないために危険を回避でき
ない可能性があると考えられる用語
4 0点
伝達事項に関する警告であるということ
を含め、図記号の意味が極端に誤って
理解されているために危険な状況の発
生を回避できないと考えられる用語
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2.00
3.00
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可読性
理解度適切性
現行（N=10） 代替案（N=10）
改善案1（N=12） 改善案2（N=8）
 
 
図 3.1 事故の評価点の比較 
 
②火災の評価 
 図 3.2 に示す通り，クラスカル・ウォリスの検定の結果，可読性，理解度，適切性のいず
れにおいても，パターン間で有意差が見られなかった．レーダーチャート図による総合評
価でも，全ての案が高いレベルでほとんど差がない結果となった．これらは，車と炎とい
【可読性】 
【総合評価】 
クラスカル・ウォリス検定
χ2値 自由度 P　値 判　定
3.1518 3 0.3688
**：1%有意 *：5%有意
【適切性】 
【理解度】 
事故 可読性 理解度 適切性 面積
現行 2.67 3.58 3.58 13.84
代替案 3.90 5.00 4.00 23.86
改善案1 4.58 4.83 4.25 26.90
改善案2 3.13 4.13 4.25 18.94
事故の総合評価（三角形の面積）  
クラスカル・ウォリス検定
χ2値 自由度 P　値 判　定
5.6024 3 0.1326
**：1%有意 *：5%有意
多重比較：Steel法
対立仮説 水準1 水準2 統計量 P　値 判　定
対照群≠ 現行 代替案 1.7187 0.2110
現行 改善案1 2.9887 0.0080 **
現行 改善案2 0.7072 0.8285
**：1%有意 *：5%有意
クラスカル・ウォリス検定
χ2値 自由度 P　値 判　定
9.3231 3 0.0253 *
**：1%有意 *：5%有意
37 
 
1.00
2.00
3.00
4.00
5.00
可読性
理解度適切性
現行（N=10） 代替案（N=12）
改善案1（N=8) 改善案2（N=11）
う比較的分かりやすい素材を描画したデザインの情報伝達機能が，同じ水準であるものと
推察される． 
 
図 3.2 火災の評価点の比較 
 
③落下物の評価 
 図 3.3 に示す通り，クラスカル・ウォリスの検定の結果，可読性はパターン間の差は有意
であり（χ2(3)= 10.38，p<.05），多重比較の結果によると，現行と比べて改善案２の評価点
が有意に高くなった（p<.05）．理解度，適切性は，パターン間で有意差が見られなかった．
クラスカル・ウォリス検定
χ2値 自由度 P　値 判　定
1.1530 3 0.7643
**：1%有意 *：5%有意
【適切性】 
クラスカル・ウォリス検定
χ2値 自由度 P　値 判　定
0.9538 3 0.8124
**：1%有意 *：5%有意
クラスカル・ウォリス検定
χ2値 自由度 P　値 判　定
2.1650 3 0.5389
**：1%有意 *：5%有意
火災 可読性 理解度 適切性 面積
現行 4.10 5.00 4.30 25.82
代替案 4.42 4.83 4.42 26.95
改善案1 4.44 4.44 4.33 25.19
改善案2 4.36 5.00 4.27 26.75
火災の総合評価（三角形の面積）  
【総合評価】 
【可読性】 【理解度】 
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1.00
2.00
3.00
4.00
5.00
可読性
理解度適切性
現行（N＝9） 代替案（N=13）
改善案1（N=9） 改善案2（N=11）
可読性については，現行に比べて，図記号で表そうとする視覚的要素とその配置関係であ
る図材 7）を極限まで単純化した上で，積荷が落下するという造形が分かりやすい図形であ
ることが確認された． 
 
 
図 3.3 落下物の評価点の比較 
 
３．５ 実道第２実験（情報板全体での判読性） 
３．５．１ 実験概要 
図形が表示された情報板全体の判読性を相対評価するため，判読に伴う運転行動データ
【可読性】 
【適切性】 
クラスカル・ウォリス検定
χ2値 自由度 P　値 判　定
10.3753 3 0.0156 *
**：1%有意 *：5%有意
多重比較：Steel法
対立仮説 水準1 水準2 統計量 P　値 判　定
対照群≠ 現行 代替案 1.9832 0.1162
現行 改善案1 0.3148 0.9777
現行 改善案2 2.5059 0.0323 *
**：1%有意 *：5%有意
クラスカル・ウォリス検定
χ2値 自由度 P　値 判　定
3.7914 3 0.2849
**：1%有意 *：5%有意
【理解度】 
クラスカル・ウォリス検定
χ2値 自由度 P　値 判　定
6.4596 3 0.0913
**：1%有意 *：5%有意
【総合評価】 
落下物 可読性 理解度 適切性 面積
現行 3.00 3.33 4.00 15.30
代替案 4.15 4.31 4.69 24.92
改善案1 2.78 2.78 4.22 13.50
改善案2 4.45 5.00 4.36 27.48
落下物の総合評価（三角形の面積）  
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を計測する第２実験を実施した． 
被験者は，実験可能日数が２日間であること，また
サンプル数を確保するためアイカメラ（ナックイメ
ージテクノロジー社製，EMR-９，以下 EMR）を装
着して１日あたり９回走行することから，被験者の
負担に配慮し高齢者ではない 30～42 歳の延べ６人
とし，高速道路を年１回以上利用する両眼視力 0．
7 以上の男性で構成した． 
 情報板表示パターンは，実験回数が限定されてい
るため，現行と改善案１，それに図形を表示した効果を把握するため文字のみ表示した情
報板の３案×（事故，火災，落下物）の９パターンとした（表 3.5）． 
実験は，１日あたり３人の被験者が休憩を挟み９回走行した．実験車両には，EMR を装
着した被験者とヒアリング調査員に加え，EMR 技術者の３名が同乗した．また車中に取り
付けたビデオカメラにより運転状況（正面・被験者・ペダル操作）を撮影した． 
実験方法は第１実験と同様とし，各走行後と全 9 回の走行終了後，ヒアリングを実施し
た．なお実験は，開通前の高速道路を単独走行する状況で計測した運転行動データであり，
周辺車両が存在する実際の交通環境を再現したものではない． 
 
表 3.5 実道第２実験で表示した情報板一覧 
 
写真 3.3 走行終了後ヒアリング状況 
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３．５．２ 評価手法 
表 3.6 に実道第２実験の評価手法を示すが，まず，実道第１実験と同様の手法で，走行直
後に３項目のヒアリングを行い，情報板を評価した．ただし，同実験が情報板全体の判読
性を相対評価することから，可読性は，「情報板を見て，この先で何が起きているかすぐに
分かりましたか」，理解度は，「情報板を見て，この先で何が起きていると理解しましたか」，
適切性は，「情報板を見た印象として，気を付けて！ということを感じましたか」と質問内
容を変更してヒアリングした．なお適切性は，実道第１実験の３．４．２評価手法の③適
切性に示すとおり，本来図形を評価するための手法として援用しているが，ここでは参考
として情報板全体の適切性と仮定して，図形の表示に限らず，文字情報や事象の意味も含
めて警告をどの程度感じたか調べた．従って文字のみも評価対象とした． 
評価に当たっては，パターン間で評価点の平均値の差が統計的に有意であるかについて，
データが正規分布に従っておらず，かつ，パターン間でデータの対応があることから，フ
リードマンの検定を用いた．そして，全 9 回の走行終了後，EMR の記録映像を確認しなが
ら，各走行回の情報板に何かが書かれていることに気付いた地点，図形を読み始めた地点，
文字を読み始めた地点をヒアリングした．さらに，視線座標が情報板の上に２秒以上停留
し続ける「過度な凝視」５）が確認された場合は，凝視した対象物や理由をヒアリングした．
ここで，「過度な凝視」は，２秒以上の脇見は危険な状況である 8）という知見に基づいてい
る 5）． 
 
表 3.6 実道第２実験の評価手法 
 
評価種別 評価項目 評価方法
可読性 ５段階の尺度評価
理解度 理解度試験の回答用語の設定基準による評価
適切性 ５段階の尺度評価
情報板に何かが
書かれているこ
とに気付いた地
点
図形を読み始め
た地点
文字を読み始め
た地点
凝視の理由 確認の都度
注視時間 視線停留時間0.165sec以上，眼球移動速度30deg/sec以下
過度な凝視の発
生地点 視線停留時間2sec以上
ＥＭＲ記録映像を確認しながら
ヒアリング
ＥＭＲ
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 次に，EMR で取得したデータを用いて，実際の判読に伴う運転行動から可読性を評価
した．本研究では先行研究 5）と同様に，図形と文字の平均注視時間の和である総注視時間
を採用した．図形と文字の平均注視時間とは，各被験者の各走行における図形と文字各々
の箇所（図 3.4）の注視時間を各案ごとに平均したものとした．走行中の複数回の注視の
合計を注視時間としている．なお，注視とは，既往研究 9）より，視線停留時間 0.165sec
以上，眼球移動速度 30deg/sec 以下のものとする．また，ここでは，パターン間で総注視
時間の平均値の差が統計的に有意であるか評価するに当たっては，データが正規分布に従
っており，かつ，パターン間でデータの対応があることから，一次元配置分散分析を用い
た．さらに，上述した「過度な凝視」に着目して，情報板の判読に際して不安全な運転行
動が生じていないかを，検証した． 
 
 
図 3.4 情報板の表示内容の分割 4） 
 
３．５．３ 実験結果と評価 
①理解度の評価 
 理解度に関しては，全ての被験者が事象を正確に理解していた．文字情報が加わること
により理解度の評価が一様に高くなったものと考えられる． 
②可読性と適切性の評価 
 図 3.5 に示す通り，可読性に関しては，事故についてフリードマンの検定を行った結果
（χ2(2)= 3.58， p=.167，η2=.30），有意差は見られなかったものの，効果量が大きく（≧.14），
現行と比べて改善案１，文字のみの評価点が高いことが分かった．これは実道第１実験結
果からも事故（図形単体）の現行の可読性は改善案１に比べて有意に低かった（p<.01）こ
とから，図形の評価が情報板全体の可読性を低くさせていることが確認できた．さらに，
改善案１は，現行より評価点は高いものの，文字のみより低いことから，図形を表示する
方が，情報板表示内容が読みにくくなることが分かった． 
次に，適切性に関しては，フリードマン検定の結果（事故：χ2(2)= 2.25， p=.325，η2=.19，
火災：χ2(2)= 1.33， p=.513，η2=.11，落下物：χ2(2)= 3.00， p=.223，η2=.25），いずれ
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もパターン間で有意差は見られなかったものの，事故と落下物の効果量が大きく（≧.14），
また火災についても中程度の効果量があり（≧.06），現行や文字のみよりも改善案１の評価
点が高く，改善した図形を表示する効果は大きいことが分かった． 
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【事故 可読性】 【事故 適切性】 
【火災 可読性】 
【落下物 適切性】 
【火災 適切性】 
【落下物 可読性】 
【事故　可読性】のフリードマン検定結果
χ2値 自由度 P　値 判定
3.58 2 0.1667
*：5%有意　**：1%有意
効果量 η2
0.30
【事故　適切性】のフリードマン検定結果
χ2値 自由度 P　値 判定
2.25 2 0.3247
*：5%有意　**：1%有意
効果量 η2
0.19
【火災　可読性】のフリードマン検定結果
χ2値 自由度 P　値 判定
0.00 2 1.0000
*：5%有意　**：1%有意
効果量 η2
0.00
SD=0.47 SD=0.47 SD=0.75
【火災　適切性】のフリードマン検定結果
χ2値 自由度 P　値 判定
1.33 2 0.5134
*：5%有意　**：1%有意
0.11
効果量 η2
【落下物　可読性】のフリードマン検定結果
χ2値 自由度 P　値 判定
0.25 2 0.8825
*：5%有意　**：1%有意
効果量 η2
0.02
【落下物　適切性】のフリードマン検定結果
χ2値 自由度 P　値 判定
3.00 2 0.2231
*：5%有意　**：1%有意
0.25
効果量 η2
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図 3.5 可読性と適切性の評価点比較 
 
④EMR による可読性の評価（総注視時間の比較） 
 走行直後のヒアリングによる理解度の評価結果が，全て正解であったことから，総注視
時間が短いということは，「短時間で情報が読み取れた」と考えて以下の評価を行った．
なお，実験は必ずしも実際の交通環境を再現したものではないため，注視時間自体の評価
には限界がある．また走行回数を重ねるに従い，総注視時間に，被験者に共通した一定の
傾向がないことを確認している． 
 図 3.6 に示す通り，一次元配置分散分析の結果，事故（F(2,10)=0.53，p=.604，η
2=.05），火災（F(2,10)=2.73，p=.113，η2=.05），落下物（F(2,10)=1.67，p=.237，η
2=.14）のいずれもパターン間で有意差は見られなかったものの，落下物については効果
量が大きく（≧.14），改善案１は，現行より短いものの，文字のみより長いことから，図
形を表示する方が情報板表示内容が読みにくくなることが分かった．これは，積荷を細か
く描画している改善案１は，可読性について，実道走行環境下では課題があることが確認
された．今後は図形単体の評価の高かった改善案２を軸に，より良い図形の検討が必要で
ある． 
火災については効果量が小さい（<.06）ものの，改善案１は，現行や文字のみより短く
なっており，図形の表示によって見た目の情報量が増加するにも関わらず，短時間で情報
が読み取れることから，図形を表示する効果が示唆され，DS 実験による先行研究 5）の結
果と整合することが確認された． 
 また，事故については，効果量が小さい（<.06）ものの，改善案１は文字のみより長く
なっており，図形を表示する方が情報板表示内容が読みにくくなることが示唆され，前項
のヒアリング結果と同様の結果が導かれていることが確認された．今後は，火災に匹敵す
るような短時間で読み取れる図形を目指した，さらなるブラッシュアップが必要である． 
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図 3.6 総注視時間の算出結果 
 
⑤過度な凝視の比較 
・情報板を凝視した理由 
 全走行終了後に，EMR の記録映像を確認しながらヒアリングして得られた「過度な凝
視」を行った理由を表 3.7 に示す．これを見ると，「図形が分かりにくかった」という理
由が多数を占めるが，「内容確認のため」「再確認のため」というような実験への協力意図
と思われるバイアスが含まれているため，サンプル数は減るものの以降は「図形が分かり
にくかった」という 13 回を対象に限定して分析する． 
 
表 3.7 過度な凝視の理由 
 
 
理由 回答数
図形が分かりにくかった 13
インパクトが大きかった 4
内容確認のため 2
再確認のため 2
文章を読んでいたため 1
その他 6
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・過度な凝視の発生状況 
 まず有効サンプルのうち，全走行中に発生した「過度な凝視」の発生回数を集計した結
果を表 3.8 に示す．これによると，事故，火災，落下物のいずれもサンプル数に対し，パ
ターン間での発生回数の差が僅か１回であり，現行と改善案１間で有意差は見られず，効
果量も小さいものであった．相対的な傾向としては，事故や火災に関する情報板より，落
下物の情報板の方が現行，改善案ともに「過度な凝視」の発生回数が多いことが分かる． 
 
表 3.8 過度な凝視の発生（走行）回数の比較 
 
 
・過度な凝視の発生地点 
 前項で，「過度な凝視」の発生回数が多い落下物の現行，改善案１について，その発生
地点を図 3.7 に示す．これによると，改善案１の最上流側 280ｍ付近から開始される過度
な凝視は凝視対象が文字なので省く．次に，現行，改善案１ともに，情報板の視認可能距
離である 200ｍ手前を通過した以降に凝視を開始しており，長い人では 100ｍ近く凝視し
続けていることが分かる．さらには，凝視の終了地点が情報板手前 20ｍ付近まで達してい
る人がおり，仰角７度における情報板の消失点１０）を通過してもなお注視し続けている人
がいることが分かる． 
落下物に関しては，今回実験に用いた現行，改善案１ともに図形の描画が細かいため，
判読するための注視時間が長くなり，このような「過度な凝視」に繋がったものと推察で
きる． 
 
 
 
現行 改善案１
事故 6 2 1
火災 6 1 2
落下物 6 3 4
全走行
回数
凝視の発生回数
：凝視の開始地点
：凝視の終了地点
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図 3.7 過度な凝視の発生地点（落下物） 
 
３．６ 結語 
本研究では，高速道路の実道実験を用いて，事故，火災，落下物の３事象を対象に，まず
新たに考案された図形と現行及び先行研究代替案の図形を，可読性，理解度，適切性の観
点から相対評価した． 
 次に図形が表示された情報板全体の判読性について，新たに考案された図形と現行及び
文字のみの情報板を「書かれている意味の理解しやすさ（理解度）」，「読みやすさ（可読性）」，
「適切性」という３つの観点から相対評価し，情報板の判読に際して不安全な運転行動が
発生していないか検証した．得られた知見を以下に示す． 
・事故の図形は，可読性において，現行より改善案１の評価が有意に高く，総合評価で
も衝突車をサイドビューで描いた図形の評価が高くなり，DS 実験による先行研究 4）結
果と整合することが確認された．火災の図形では有意差が見られなかった．落下物の図
形は，可読性において，現行より改善案２の評価が有意に高く，視認性を高めるため各
図材を単純化した上で，積荷が落下するという造形が，分かりやすい図形であることが
確認された． 
・情報板全体の判読性について，インター流出部情報板を用いた実道実験の条件下では，
図形の有無にかかわらず，情報板の理解度には差が見られなかった．文字情報が加わる
ことにより理解度の評価が一様に高くなったものと考えられる． 
・走行後ヒアリングによる情報板の可読性において，事故は，有意差は見られなかった
ものの，効果量が大きく，現行と比べて改善案１，改善案１に比べて文字のみの評価点
が高いことが分かった．これは図形単体の評価が低かった現行は，情報板全体の評価も
低くさせていること，また改善案１についても，図形を表示することにより文字のみよ
り情報板全体が読みにくくなること意味している．一方，適切性においては，有意差は
見られなかったものの，事故と落下物の効果量は大きく，火災についても中程度の効果
量があり，現行や文字のみよりも改善案１の評価点が高く，改善した図形を表示する効
果は大きいことが分かった． 
・総注視時間による情報板の可読性では，有意差は見られなかったものの，落下物は効
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果量が大きく，改善案１は現行より短いものの，文字のみより長いことから，図形を表
示する方が，情報板表示内容が読みにくくなることが分かった．これは，積荷を細かく
描画している図形は，WEB 調査による理解度調査での評価と乖離する結果となった．つ
まり，積荷を細かく描画している図形は，実道走行環境下での可読性には課題があるこ
とが確認された．今後は図形単体の評価の高かった改善案２を軸に，より良い図形の検
討が必要である． 
・火災については，効果量は小さいものの，改善案１は現行や文字のみより短くなって
おり，図形の表示によって見た目の情報量が増加するにも関わらず，短時間で情報が読
み取れることから，図形を表示する効果が示唆され，DS 実験による先行研究 5）結果と
整合することが確認された．事故については，効果量が小さいものの，改善案１は文字
のみより長くなっており，図形を表示する方が，情報板表示内容が読みにくくなること
が示唆され，ヒアリング結果と同様の結果が導かれていることが確認された．今後は，
火災に匹敵するような短時間で読み取れる図形を目指した，さらなるブラッシュアップ
が必要である． 
・情報板の判読に際して不安全な運転行動が発生していないか検証した結果，情報板表
示内容の読みやすさに課題がある落下物は，安全上好ましくない「過度な凝視」の発生
が確認されているため，今後は上述の通り，図材を極限まで単純化した改善案２での検
討が必要である． 
 以上をまとめると，実道実験を用いた本研究では，JIS で規定された図記号に則して考案
された図形（シンボル）を，情報板に導入する一定の改善効果を確認できたと言える． 
 もっとも適切性については，本来，色（配色），形など細分化された要素の「ふさわし
さ」を評価する概念であり，それを情報板のシンボルの評価に援用したが，実道実験の結
果及び，日本の情報板に表示されているシンボルの特性を考慮すると，従来の適切性評価
を発展させ，文字情報とシンボルがリンクした情報板全体の適切性評価手法を開発する必
要性が示唆された． 
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第 4 章 シンボルが表示される２事象可変式道路情報板の判読性に関する評価 
 
４．１ 概説 
飯田らの先行研究では，DS 実験を通じ，ISO１）や JIS２）に定められている試験方法に準
拠し，可読性を ISO で定義されている『可読性（legibility）：読み取りやすさの度合い』を
参考に「読みやすさ」，理解度を『理解度（comprehensiveness）：意味の分かりやすさの度合
い』を参考に「理解しやすさ」，適切性を『適切性(appropriateness)：場面に応じたふさわし
さの度合い』を参考に「場面に応じたふさわしさ」と定義し，これらの観点から，現行シン
ボルと上述した改善シンボルを相対評価している．その結果，事故は横から見た「衝突車」
を単純化して描くよう改善されたシンボルが理解度，適切性の評価が高く，火災は炎の輪
郭や車体をなるべく複雑化せず描くよう改善されたシンボルが可読性の評価が高くなるこ
とを確認している．また落下物は現行のように具象化したデザインは理解度の評価は高い
ものの，可読性，適切性の評価が改善シンボルに比べて低くなるなどの知見を得ている３）． 
さらに，同じく DS 実験を用いて，シンボルを表示した情報板全体での判読性について，
情報板表示内容の「可読性（読みやすさ）」と「理解度（理解しやすさ）」という 2 つの観点
から評価するとともに，情報板表示内容の判読に際して不安全な運転行動が発生していな
いか検証している．その結果，事故や火災に関しては，「文字のみ表示」より「シンボルが
表示」される情報板の方が，有意に総注視時間が短くなる場合があり，シンボルの表示に
より見た目の情報量が増加するにも関わらず，可読性が向上しているなどの知見を得てい
る４）． 
しかし，上記の研究では，対象が１事象を表示する従来型の情報板であり，情報量が多
く，判読難易度が高いと想定される情報板への適用結果は確認されていない．このような
情報板は，近年 NEXCO 中日本東京支社管内で採用している JCT 手前のインターチェンジ
（以下，IC）流出部の２事象情報板（図 4.1）が一例として挙げられる． 
 
 
 
 
 
 
図 4.1 インター流出部２事象情報板 
 
そこで本研究では，上記の２事象情報板において，１事象情報板と同様に，シンボルを
表示することによって可読性が向上するか，あるいは可読性が向上した上でさらに理解度
が向上するかを DS 実験を行い検証した．検証は，シンボル表示の有無，デザインの違い，
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“○～○（区間）”や “何キロ先”といった事象の発生位置の表示形式の違い，あるいは赤
や黄色といった文字色の違いが，ドライバーの情報板表示の可読性・理解度に与える影響
を把握した．さらに，２事象板表示が運転行動に与える影響を，判読に伴う走行速度の変
化から実証的に明らかにする． 
 
４．２ 本研究の構成 
本研究では，まず，複数のデザイナーによって考案されたシンボルについて，WEB 調査
で絞り込んだ後，開通前の高速道路を用いた関係者による視認性確認調査を行い，実験に
用いるシンボルを選定した． 
次に，選定された新たに考案されたシンボル（以下，新たな案）が先行研究 ３）と同様に，
現行よりシンボルの情報伝達機能が優れているか，第３章の実道実験とは別に１事象情報
板を用いた DS 実験で事前に確認した．その上で，新たな案を用いた２事象情報板の DS 実
験を行った． 
 
４．３ 実験に用いたシンボルの選定と情報伝達機能評価 
４．３．１ 実験に用いたシンボルの選定 
情報板に表示するシンボルは，先行研究３）４）と同様，NEXCO 中日本東京支社管内で使
用している 19種類のシンボルの中から，発生頻度や重要度から改善の優先度が高い，事故，
火災，落下物の 3 事象とした． 
実験には，現行と新たな案を用いた．新たな案を選定するにあたり，先行研究３）４）の評
価結果を踏まえて複数考案されたシンボルから，滝沢ら５）の研究を援用して，WEB 調査に
よるシンボルの理解度調査を行い，ISO６）及び JIS２）が規定する評価基準と採択基準を用い
た得点化により 3 案に絞った．次に，開通前の高速道路を利用する機会が得られたため，
マルチカラー7 色 LED 表示の情報板本体に，WEB 調査により選定されたシンボルを表示さ
せ，関係者 10 名による，実道走行による視認性確認調査を行った．視認性確認の評価は，
JIS２）が規定する評価基準と採択基準に準拠した上で，運転による負荷を考慮し，読みやす
さを 5 段階ではなく 3 段階で評価して得点化した．この評価結果を踏まえて，本研究で使
用する新たな案を選定した（表 4.1）． 
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表 4.1 新たな案のデザインと指示対象 
事象 デザイン 指示対象 造形上の留意点 
事故 
 
注意！事故車あり 
車両の識別性を高めるために，サイドビューで描
画．「前方で起きた」を伝えるために，車に傾きを
つけず静的にする．１つの図材につき 1 色の制限
を設け，色による複雑さを回避．警戒を示すため
に，基調色を黄とする． 
火災 
 
注意！ 
火災が発生してい
る 
炎の形状を極力単純化し，火元の車両との関係
により規模や具体性を表現．前方発生事象であ
ることを示すために車両はリアビューで描く．リア
ビューの目的には，視点の同型性と停止の意味
伝達を含む．強い警戒を示すために，赤と黄を用
いる． 
落下
物 
 
落下物あり 
トラックから積荷が落ちた様子を表現．落下した
積荷を大きくし，トラックを視認の限界レベルまで
縮小．これによりトラックが過ぎ去る様子と，落下
した積荷が主役であることを強調．積荷の欠けた
箇所と落下した積荷を補完させるために欠けを強
調．警戒を示すために黄を基調色とし，落下物と
積荷の強調に橙を使用．視認性を高め，図材間
の関係を強調するために各図材を単純化． 
 
４．３．２ 新たな案の情報伝達機能評価 
本実験で使用するシンボルのデザインのうち幾つかは，先行研究３）４）の評価結果を踏ま
えて考案された．そこで，２事象情報板を対象とした実験を行う前に，これらのシンボル
が先行研究３）での結果と同様に，現行に比べ同等またはそれ以上の機能を有するのか，１
事象情報板を用いた DS 実験で確認することとした（以下，プレ実験）．ただし，火災のシ
ンボルは先行研究３）の範囲で，どのようなデザインでも可読性，理解度，適切性が高いこ
とが確認されており，今回考案されたデザインが，先行研究３）で用いられたシンボルのデ
ザインと大きな差が無いため，プレ実験は省略した． 
先行研究で課題が指摘された事故と落下物を表すシンボルについて，先行研究と同様の
手法にて，可読性，理解度，適切性の観点から相対的に評価した． 
なお，本研究では，全てのシンボルに対して「2 キロ先 走行注意」という文字情報を表
示することで，シンボル単体の評価とした（表 4.2）． 
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表 4.2 プレ実験の情報板表示パターン 
 
 
 
プレ実験の結果を図 4.2 示す．事故は，現行に比べ新たな案が，可読性，理解度，適切性
において有意に高くなっていた（p<.01）．また，落下物の新たな案は，現行に比べ，理解度
は同程度で，可読性，適切性が有意に高くなっていた（p<.01，p<.05） ． 
以上のことから，事故と落下物の新たな案は，現行と比べて，可読性，理解度，適切性の
観点から同等以上の機能を有することを確認した． 
 
 
図 4.2 新たな案の情報伝達機能の確認結果 
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４．４  DS 実験 
４．４．１  実験概要 
被験者は，WEB により一般から募集したが条件は，情報板に表示する IC 名称を東名と
新東名の静岡県内としたため土地勘を考慮し，当該高速道路の走行経験 
写真 4.1 上：DS 運転台と EMR，下：実験風景と EMR の視野映像 
 
が年 2 回以上である男性で，EMR を装着するため，裸眼もしくはソフトコンタクトレンズ
使用者で両眼視力が 0.7 以上とした．また年齢構成は，国内の所有形態を把握可能な自家用
乗用車（個人使用車）のうち，個人専用車の主な運転者の年代別割合が，50 歳代以下が約
65％，60 歳代以上が約 35％７）であることから，被験者は，20～49 歳が 20 人，63 歳以上が
13 人の計 33 名とした．個人専用車の主な運転者の性別割合では女性が約 1/3 を占める７）
が，限られたサンプルで結果を出すために，主な利用者である男性に絞って実験を行った．
従って，高速道路利用者全体を代表して行ったものではない．   
 
表 4.3 インター流出部２事象情報板の実験で使用したパターン 
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また，実験に先立って，実験に参加することは被験者の自由意志によるものであり，実
験開始前，実験中を問わず，いつでも拒否できること，また拒否することにより，なんら不
利益を与えるものではないという基本事項に加え，個人情報の保護を含む実験参加に関す
る十分なインフォームドコンセントを行った．その上で，実験を行う大阪大学が被験者か
ら同意書を得て実施した． 
対象コースは，東名下り線の御殿場 IC から御殿場 JCT 間で，ＤＳ上において道路線形や
周辺の風景等を再現した．走行区間は，3 車線区間約 1.5km を用いて，終点から 300ｍ手前
に情報板を設置した．実験を開始する前に，練習走行を行った．この際，被験者に「高速道
路の規制速度が 80～100km となっていますので，それを目安に普段通りの運転をしてくだ
さい」，「走行車線は ，走行開始から終了まで，第 2 走行車線に固定して走行してください」
と教示して，走行してもらった．また，自車両の周辺に車両が存在しない状況は被験者に
違和感を与えるため，周辺車両を配置した．ただし，被験者の走行の仕方により情報板の
見え方が変わらないようにするため，初期値として自車両と先行車両の間に十分な車間距
離を確保するとともに，周辺車両の速度は常に自車両の速度と同一にした．従って，周辺
車両が自車両に接近または減速した場合，自車両の運転挙動が制限を受け，情報板の判読
に影響を与える実際の交通環境を再現したものではない．練習走行終了後に被験者は，EMR
を装着した．情報板表示は，シンボルと 16 文字２段表示可能な情報板とした．DS 実験風
景を写真 4.1 に示す．  
情報板表示パターン（以下，パターン）は，表 4.3 に示す６パターンとし，①事故におけ
るシンボルの違い，②火災におけるシンボルの表示の有無，③落下物におけるシンボルの
表示の有無や事象発生位置の表示の違い（区間 or 距離）を比較分析できるものとした．こ
れらの選定理由は，以下の通りである． 
①先行研究より，事故の現行シンボルを表示した情報板の評価が低いことから，改善シ
ンボルを表示した情報板と比較して，その判読性向上効果を評価する．なお第２事象
は，第１事象と区間表示を準拠した下流側の区間とし，重要事象が同時に表示される
ことが少ないため，第１事象より重要度の低い黄色文字の「低速車」，「故障車有」，「工
事」の３種から選定して条件を統一した． 
②先行研究より，火災のシンボルは情報板表示の可読性向上の効果が高いことから，シ
ンボルを表示しない場合と比較することで，シンボルの有無による第１事象の判読性
向上効果や第２事象の判読性を評価する．なお，第２事象の選定は①と同様である． 
③優先順位の高い直近事象として，重要度の低い黄色文字の「落下物」を第１事象に表
示した上で，下流側に重要度の高い赤文字の第２事象を表示した場合，シンボル表示
の有無を含めて情報板表示全体の判読に混乱が生じないか確認する．さらに②と比較
することにより，表示パターンが異なる場合でのシンボルの効果の差を確認する． 
なお，本実験で表示する情報板の寸法は，実際の情報板の寸法の 120%に設定している． 
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この理由は，DS でスクリーンに投影するプロジェクターの解像度（正面 1920×1080，左
右 1024×768）が低いため，実際の情報板の寸法と同じにした場合，実際よりも情報板に接
近しないと情報板の表示内容が読めないことが考えられる．そこで，情報板の表示内容を
見やすくするため情報板の寸法を 120%に設定し実験関係者で確認を行ったところ，表示内
容が問題無く見え，情報板の大きさに違和感はないことが確認できた．別途，DS で情報板
の判読距離を計測したところ，情報板の寸法が 120%であれば，道路標識設置基準・同解説
８）を参考に算出した判読距離とほぼ変わらないことを確認している．以上より，通常の運
転時と同様の感覚で情報板の表示内容が読める条件にするため，情報板の寸法を 120%に設
定した． 
この６パターンを，表示順序による影響を排除するため，走行毎にランダムに表示させ
た．被験者には目的地を設定せず，情報板に表示された内容を同等に見てもらうため，普
段通りの走行をするよう教示した．走行直後に，情報板の表示内容について被験者へヒア
リングした． 
 
４．４．２ 評価手法 
本研究では，実験を通じて，被験者の情報板の読み方には違いがあることが判明したた
め，被験者の「読み方の特性」を整理した上で，上述したシンボルを表示した情報板全体で
の判読性について，情報板表示内容の「可読性」と「理解度」を評価した．なお，１事象情
報板の結語で示した情報板全体の適切性評価手法を，文字情報が多い２事象情報板で開発
することが難しいと判断したため，適切性評価は行わなかった．また，２事象板表示の判
読に伴う運転行動については，走行速度の変化を評価した． 
(1)被験者の読み方の特性  
被験者の読み方の特性は，情報板の表示を 4 ブロック（上段区間，第１事象，下段区間，
第２事象）に分け（図 4.3），個人差，非高齢者と高齢者といった区分により，情報板の表
示内容の全てを読むのか，あるいは読む箇所を限定して情報板表示内容を読んでいるのか
を整理し，被験者をグループ分けした． 
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図 4.3 情報板表示のブロック分け 
 
(2)可読性 
可読性は，先行研究３）４）と同様に「情報板表示内容の読みやすさ」と定義し，ヒアリン
グおよび EMR の総注視時間により評価した．ここで，注視とは，既往研究９）を参考に，視
線停留時間 0.165sec 以上，眼球移動速度 10deg/sec 以下のものとした．  
ヒアリングによる評価は、図形の消費者用警告図記号―試験の手順２）に定められている
「視認性試験：提案された図記号単体を消費者の目で見て、縮小図形で確認のしやすさ（見
やすさ）の程度を評価する試験２）」を参考に行った．この視認性試験では、見やすさを 5 段
階で設定している．そこで、ヒアリングによる可読性の評価は、「情報板を見て、この先で
何が起きているかすぐに分かりましたか？」という設問に対し、5 段階の尺度評価（1 点を
「分かるのに時間がかかった」〜5 点を「すぐに分かった」）とし評価した． 
(3)理解度 
 理解度は，先行研究と同様に「情報板表示内容の理解しやすさ」と定義し，読み方の特性
と同様に情報板の表示を 4 ブロックに分け，走行直後のヒアリングにおいて，表示内容と
回答が合っているものを得点化し，評価した．得点は，表示内容と回答が合っている場合，
各ブロック 1 点（4 点満点）とした． 
なお，理解度の評価は，上段区間と下段区間は，ある程度土地勘のある被験者を対象に
実施しているとはいえ，4 文字あるいは 3 文字の IC 名称を用いた区間を正確に回答するこ
とは，非常に難易度が高いと考えられる．そこで，上段区間と下段区間については，IC 名
称と同じ地名が一部でも回答されたら正解とした（例：『長泉沼津－新富士』ならば『沼津』
のみの回答でも正解とした）． 
また，理解度の内訳となる各ブロックの正答率を算出し，シンボルの有無，事象の発生
位置の表示方法，文字色の違いによる理解度の差を確認した． 
 
４．４．３ 実験結果と評価 
(1)被験者の読み方の特性 
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被験者の読み方の特性は，EMR のデータ解析をした結果，シンボルを 1 回も注視してい
ない被験者は確認されなかったため，シンボルを見る，あるいはシンボルを見ないという
分類は行わないものとした．読み方の特性に基づく被験者の分類は，事象発生位置の情報
が区間表示で共通している事故と火災の 4 パターンの結果を用いて行った． 
まず，読んだブロックは，走行直後のヒアリングによる「情報板を見て，どこで何が起き
ていると理解しましたか？」という設問の回答に該当したブロックに加え，全走行終了後
に EMR の画像データを被験者と確認しながら，読んだと回答したブロックとした．そし
て，ブロック別に読んだ回数を集計し，各ブロックの読んだ回数を変数として，クラスタ
ー分析（K-means 法）を行った． 
分析は，クラスター数 3～6 について行った．その結果，クラスター数が 3 では上段区間
を毎回読んだ被験者と一度も読んでいない被験者が同一グループに入るなど，クラスター
数 5 以外では，グループ内の整合が取れないことから，表 4.4 に示す通り，被験者の読み方
特性は 5 グループに分類した．被験者 ID は 10 からスタートし，ID19（高齢者）は EMR の
視線データの精度が悪いこと，ID34（高齢者）はヒアリングの際，２事象情報板のシンボ
ルと文字との関係に違和感を訴えていたため除外した． 
読み方の特性は，表 4.5 の通りまとめることができた．特性別のグループ構成は，全ブロ
ックを読む傾向のあるグループⅠ（以下，GⅠ）が，55％（17 人／31 人）と最も多く，次
いで上段と第２事象を読む傾向があるグループⅡ（以下，GⅡ）が 19％（6 人／31 人），上
段のみを読む傾向があるグループⅢ（以下，GⅢ）が 10％（3 人／31 人），事象のみを読む
傾向があるグループⅣ（以下，GⅣ）が 10％（3 人／31 人），最後に第１事象のみを読む傾
向があるグループⅤ（以下，GⅤ）が 7％（2 人／31 人）となった．なお，非高齢者と高齢
者による読み方の特性の違いは，見られなかった．また，ほぼ全ての被験者が，シンボルや
各ブロックを何度も往復しながら読んでいることから，読んだ順番での整理は行わないも
のとした． 
 
表 4.4 読み方特性による被験者の分類 
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表 4.5 グループ別の読み方の特性 
 
 
(2)可読性の評価 
 ＧⅢ以降は，サンプル数が少ないため参考までに示す． 
①ヒアリングによる評価 
ここでは，パターン間でヒアリングによる可読性評価点の平均値の差が，統計的に有意
上段区間 第１事象 下段区間 第２事象
10 68 高齢 4 4 4 4
11 26 非高齢 4 4 4 4
13 41 非高齢 4 4 3 4
14 67 高齢 4 4 3 3
15 42 非高齢 4 4 4 4
17 40 非高齢 4 4 3 3
20 39 非高齢 4 4 4 3
21 69 高齢 3 4 3 4
22 67 高齢 4 4 4 4
24 27 非高齢 4 4 3 3
26 43 非高齢 4 4 4 4
29 69 高齢 4 4 3 4
33 30 非高齢 4 4 3 3
35 48 非高齢 4 4 3 4
38 65 高齢 4 4 4 4
40 44 非高齢 4 4 4 4
42 24 非高齢 4 4 4 4
12 67 高齢 4 4 1 4
16 27 非高齢 3 4 1 4
23 36 非高齢 4 4 1 3
27 66 高齢 3 4 2 4
30 39 非高齢 4 4 2 2
31 29 非高齢 4 4 2 4
28 48 非高齢 4 4 1 1
32 69 高齢 2 4 1 0
36 65 高齢 4 4 1 0
18 49 非高齢 2 4 1 4
25 49 非高齢 1 4 1 4
41 65 高齢 1 4 0 4
37 48 非高齢 0 4 0 1
39 37 非高齢 0 4 1 1
グループ
Ⅲ
(N=3)
Ⅳ
(N=3)
Ⅴ
(N=2)
被験者
ID 年齢
ブロック別の読んだ回数
Ⅰ
(N=17)
Ⅱ
(N=6)
高齢・
非高齢
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であるか評価するに当たっては，パターン間でデータの対応があることから，統一してｔ
検定を用いた．その結果，事故，火災，落下物のいずれにおいても有意差は見られなかった
（図 4．5）． 
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図 4.5 ヒアリングによる可読性の比較 
 
②総注視時間による評価 
ここでは，パターン間で総注視時間の平均値の差が統計的に有意であるか評価するに当
たっては，データの大部分が正規分布に従っており，パターン間でデータの対応があるこ
とから，統一してｔ検定を用いた．可読性の評価にあたり，パターン別の総注視時間の比
較を図 4.6 に示す．なお，実験は必ずしも実際の交通環境を再現したものではないため，注
視時間自体の評価には限界がある． 
事故では，グループⅠにおいて，総注視時間においてパターン間で有意差は見られなか
ったが，表示対象別の注視時間では，シンボルの注視時間は，新たな案が現行シンボルよ
り有意に短く（p<.05），事象の注視時間は，逆に新たな案が現行シンボルより長くなる傾向
があった（p<.10）．これは，可読性の高いシンボルが表示されたことにより，シンボル自体
の注視時間は短くなるものの，情報板全体の総注視時間の短縮につながらないことが確認
された．グループⅡでは，総注視時間において新たな案の方が現行シンボルより長くなる
傾向があった（p<.10）．表示対象別の注視時間では，シンボルの注視時間は，新たな案が現
行シンボルより短くなる傾向があり（p<.10），区間表示の注視時間は，逆に新たな案が現行
シンボルより有意に長くなった（p<.05）． 
火災では，グループⅠにおいて，総注視時間および表示対象別の注視時間において，新
たな案と文字のみ間で有意差は見られなかった．グループⅡでは，総注視時間において文
字のみの方が新たな案より有意に短くなった（p<.05）．表示対象別の注視時間では，事象の
注視時間は，新たな案が文字のみより有意に短く（p<.05），シンボルの表示による効果が見
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られた． 
落下物では，グループⅠおよびグループⅡにおいて，総注視時間において新たな案と文
字のみ間で有意差は見られなかったが，表示対象別の注視時間では，区間表示は新たな案
の方が文字のみより有意に短くなった（p<.05）．しかし，両者の区間表示の違いが，文字の
みの方が 1 文字多い程度でほとんど差がないため，むしろ新たな案の方がシンボルを読む
のに時間を要した関係で，区間表示の注視時間が短くなった可能性も考えられる． 
 
【事故】 
 
【火災】 
 
【落下物】 
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図 4.6 グループ＆パターン別総注視時間の比較 
 
また落下物では，シンボルが表示された新たな案の方が，文字のみより総注視時間が短
くなった．しかし，事故や火災の結果を見ると，インター流出部２事象情報板においては，
シンボルの表示による総注視時間の短縮効果は見られなかった．これは，読み方の特性で
も被験者全体の 55%しか全ブロックを読まないことからも，２事象表示内容では情報量が
過多になっており，シンボル以前に情報板の表示方法などの工夫が必要と考えられる． 
グループⅢ以降については，サンプル数が少ないため参考ではあるが，読み方の特性に
おけるヒアリングの結果で，読んだと回答したブロック以外のブロックも注視している状
況が見られる．この結果から，全体の 25％程度の被験者は注視していても表示内容が読み
取れていないことが示唆される．さらに，読み取れなくても注視していることから，総注
視時間は，一部を除き同程度か２～３秒程度短くなるに留まっている． 
これ以降の評価については，全ブロックを読む傾向のある GⅠと，ブロックを限定的に
読む GⅡ～GⅤの被験者をグループ化した GⅡ’に分類した．さらに，一部評価で年齢層別
に有意差があったため，年齢層別に評価する． 
可読性の評価にあたり，パターン別の注視時間をグループ別に図 4.7 及び図 4.8 に示す．
なお，GⅡ’の事故には，欠測データがある． 
 G Ⅰを見ると，非高齢者では，落下物は，区間＋事象の注視時間が，文字のみは新案よ
り長くなる有意傾向があった（p<.10）．高齢者では，事故は，シンボルの注視時間が，新案
は現行より短く（p<.10），区間＋事象の注視時間は，逆に新案が現行より長くなる有意傾向
があった（p<.10）．これは，可読性の高いシンボルが表示されたことにより，シンボル自体
の注視時間が短くなった分，区間＋事象の注視時間が増加したものと考えられ，シンボル
の改善効果が確認された． 
火災や落下物は，区間＋事象の注視時間が，文字のみは新案より長くなる有意傾向があ
った（p<.10）．非高齢者の落下物も含めて，これらは，文字のみがシンボルの注視がない分，
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区間＋事象の注視時間が長くなったものと考えられるが，文字のみの区間＋事象の注視時
間が必要時間とすれば，シンボルを表示した場合，その時間が不足することを意味してい
る． 
一方，GⅡ’を見ると，高齢者の火災では，区間＋事象の注視時間が，文字のみは新案よ
り有意に長かった（p<.05）．有意差に違いはあるものの，パターン別の対比傾向は G Ⅰと
同様である．従って，これらの対比傾向は，全ての被験者に共通することが確認された．ま
た，シンボルと区間＋事象の注視時間の合計値は，読む傾向のあるブロックを限定してい
る GⅡ’の方が，G Ⅰより相対的に短いように見えるが，非高齢者及び高齢者を各々グル
ープ毎に集計して検定したところ，有意差は無かった．同様に，同じグループ内での年齢
層毎の集計値にも有意差は無かった． 
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図 4.7 パターン別注視時間（GⅠ，上：非高齢者，下：高齢者） 
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図 4.8 パターン別注視時間（GⅡ’，上：非高齢者，下：高齢者） 
 
(3)理解度の評価 
パターン別理解度の内訳を図 4.9 及び図 4.10 に示す．GⅠでは，非高齢者は，理解度４が
１～３割程度で，落下物文字のみを除く５つのパターンでは，理解度が０～２までの被験
者が 5 割以上を占め，特に火災新案は 9 割を占めた．落下物文字のみは，逆に理解度が３
～４の被験者が 7 割を占めた．パターンにより，理解度の内訳に大きな差があることが確
認された．同じく高齢者は，全てのパターンで理解度が０～２までの被験者が 8 割から 10
割を占め，中でも非高齢者と同様に火災新案の理解度が０～１までの被験者が 7 割近くを
占めた．これらから，GⅠでは，火災新案は他のパターンと比較して理解され難いことが示
唆された． 
一方，図 4.10 を見ると，ブロックを限定的に読もうとするグループの理解度は，一部読
み方の特性を超えて，全てのブロックを理解した被験者が確認されたものの，理解度０～
２までが大多数を占める結果となった．一部，高齢者の落下物文字のみは，高い理解度の
割合が比較的多くを占めた． 
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図 4.9 パターン別理解度の内訳（GⅠ，上：非高齢者，下：高齢者） 
 
69 
 
 
図 4.10 パターン別理解度の内訳（GⅡ’，上：非高齢者，下：高齢者） 
 
次に，年齢層別の理解度内訳の頻度分布を図 4.11 に示す．GⅠでは，高齢者，非高齢者
ともに理解度２がピークであるが，非高齢者が理解度３～４に多くの配分があるのに対し
て，高齢者は理解度３以上が極めて少数であることが分かった．このことから，GⅠの高
齢者は理解度２までが理解の限界であることが示唆された．GⅡ’は，非高齢者が理解度
２までが大多数を占めるのに対して，高齢者は理解度１がピークで次いで理解度２とな
り，以下両者共通で理解度３以上が極めて少数であることが分かった． 
また，理解度のグループ別の年齢層別比較を図 4.12 に示す．GⅠでは，非高齢者は高齢
者より有意に理解度が高かった（p<.01）．全てを読み取る傾向のあるグループでは，高齢
者は非高齢者の 7 割程度の理解度しかないことが確認された．GⅡ’では，年齢層別の理
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解度に有意差は無かった．またグループ間における同年齢層比較では，非高齢者は，GⅠ
が GⅡ’より有意に理解度が高かった（p<.01）．GⅡ’は，読むブロックを限定している
ことから自明の結果ではあるが，GⅠの高齢者と同様に，GⅠの非高齢者の 7 割程度の理
解度しかないことが確認された． 
 
 
図 4.11 年齢層別の理解度内訳の頻度分布（上段：GⅠ，下段：GⅡ’） 
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図 4.12 理解度のグループ別の年齢層別比較 
 
 次に，パターン別の各ブロックの理解度を年齢層別に図 4.13 及び図 4.14 に示す． 
図 4.13 を見ると，GⅠの非高齢者では，落下物文字のみは落下物新案より理解度が高い有
意傾向があった（p<.10）．落下物においては，シンボルの表示が理解度の低下につながっ
たことが示唆された． 
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図 4.13 パターン別理解度（GⅠ，上：非高齢者 N=11，下：高齢者 N=6） 
 
次に，図 4.14 を見ると，GⅡ’ではパターン別比較において有意差は無かった． 
ここで，グループ間を比較して見ると，GⅡ’の非高齢者は，GⅠの非高齢者に比べて各パ
ターンともに理解度が低いことが分かる．これは読むブロックを限定していることから自
明の結果ではあるが，特徴的なことは事故や火災は，第１事象の理解度が GⅠよりいずれ
も高くなっており，火災の新案を除いては理解度が 1（正答率 100％）を達成している．こ
の傾向は，高齢者ではさらに顕著で，全て理解度 1 を達成している．このことから，事故
や火災では，読むブロックを限定している被験者は，第１事象を優先的に読み取ることが
示唆された． 
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図 4.14 パターン別理解度（GⅡ’，上：非高齢者 N=9，下：高齢者 N=5） 
 
一方，GⅡ’では，落下物は，区間＋事象の注視時間にそれほど顕著な差がないにもかか
わらず，非高齢者及び高齢者共に，他のパターンより理解度が高かった．特に高齢者では，
落下物新案は，全て読もうとする GⅠ高齢者より理解度が高かった．その要因は，このグ
ループでは本来読まないはずの第 2 区間の理解度が算定されている上，第２事象の理解度
が他のパターンに比べて相当程度高いことである．これは，第２事象が火災という赤文字
の重要事象を表示している点が，大きく影響していると考えられる．ただし，総合的な理
解度は向上しているが，第１事象の理解度は逆に低下しており，このパターンでは，被験
者が第２事象を優先的に理解したことが示唆された．これは，全て読もうとする GⅠも含
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めて，４ブロックが全て理解されるための表示方法に関する有用な知見と考えられる． 
(4)運転行動の評価 
２事象板表示の判読に伴う運転行動は，DS 上における被験者の走行速度プロファイルを
用いて，想定した情報板表示の視認開始地点と終了地点の速度差を評価対象とした．ここ
で，想定した情報板表示の視認範囲は，先行研究１０）を参考にして情報板設置位置の 200ｍ
手前から，情報板消失地点となる約 50ｍ手前とした（図 4.15 参照）． 
 
図 4.15 走行速度プロファイル（GⅠ，事故現行） 
 
 まず，パターン別の速度差分布を評価する前に，各パターンにおける情報板表示の視認
開始地点の速度を視認範囲への進入速度として，その速度分布を把握した．結果を図 4.16
及び図 4.17 に示すが，各パターン間において，進入速度の平均値に有意差がないことを確
認した．また，また走行回数を重ねるに従い，速度差に，被験者に共通した一定の傾向がな
いことを確認している．次に，パターン別の速度差分布を図 4.18 及び図 4.19 に示す．GⅠ
を見ると，非高齢者は，火災は新案の方が文字のみより有意に速度差が大きくなった
（p<.05）．これは，文字のみよりシンボルを表示した方が，判読に伴う減速がより大きくな
るという，シンボルの表示による走行安全上のマイナス面が見られた．高齢者は，事故は
現行の方が新案より速度差が大きくなる有意傾向があり（p<.10），シンボルの改善効果が示
唆された．一方，GⅡ’は，有意差が無かった． 
 総体的には，今回想定した情報板表示の視認開始地点から終了地点にかけて，GⅠでは，
非高齢者は速度差が各パターンの平均値で▲0.4ｋｍ/ｈ～▲2.3ｋｍ/ｈ，最大で▲10ｋｍ/ｈ
ほど，高齢者は 0.5ｋｍ/ｈ～▲2.8ｋｍ/ｈ，最大で▲9ｋｍ/ｈほど生じていた．高齢者の事
故新案や火災と落下物の文字のみは，比較的速度差が小さかった．一方，GⅡ’では，非高
齢者は速度差が各パターンの平均値で▲2.8ｋｍ/ｈ～▲4.5ｋｍ/ｈ，最大で▲18ｋｍ/ｈほど，
高齢者は▲1.7ｋｍ/ｈ～▲4.3ｋｍ/ｈ，最大で▲12ｋｍ/ｈほど生じていた． 
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図 4.16 パターン別の進入速度分布（GⅠ，上：非高齢者，下：高齢者） 
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図 4.17 パターン別の進入速度分布（GⅡ’，上：非高齢者，下：高齢者） 
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図 4.18 パターン別の速度差分布（GⅠ，上：非高齢者，下：高齢者） 
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図 4.19 パターン別の速度差分布（GⅡ’，上：非高齢者，下：高齢者） 
 
また，グループと年齢層別に集計した速度差を図 4.20 に示す．これを見ると，高齢者で
は，GⅡ’は G Ⅰより有意に速度差が大きく（p<.05），非高齢者では，同様に大きくなる有
意傾向があった（p<.10）．ブロックを限定的に読むグループの方が，年齢層にかかわらず速
度差が大きいことが確認された．これは，情報量を限定して読む被験者は，全てを読む被
験者より，減速行動が大きいことが示唆された． 
79 
 
 
図 4.20 グループ＆年齢層別の速度差分布 
 
(5)各評価指標間の相関関係 
本研究の評価指標である運転行動，可読性，理解度のパターン別変数間の相関係数と，
これらの変数内で，求められる２変数以外の影響を統制した偏相関係数を表 4.6 及び表 4.7
に示す． 
これを見ると，GⅠの高齢者では，速度差と注視時間に正の高い相関に対する有意傾向が
あった（p<.10）．これは，理解度を統制した偏相関係数でも，関連性が若干弱まっているも
のの，同様の有意傾向があった（p<.10）．GⅠの高齢者は，速度差の数値がプラス側になる，
すなわち速度差が小さいほど注視時間が長くなることが確認された．図 4.21 にこれを示す．
GⅠの高齢者は，注視時間が短くなるほど減速行動が大きくなっていることが示唆された．
しかし，これ以外には有意差は無かった． 
 
表 4.6 パターン別変数間の相関，偏相関係数（GⅠ，上：非高齢者，下：高齢者） 
速度差 注視時間（区間+事象） 理解度
速度差 - 0.494 0.238
注視時間
（区間+事象） 0.505 - 0.720
理解度 -0.209 0.715 -
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  ※右上が相関係数，左下が偏相関係数 †：p<0.10 
 
図 4.21 パターン別注視時間（区間+事象）と速度差の関係（GⅠ高齢者） 
 
一方，GⅡ’の高齢者では，注視時間を統制した理解度と速度差の偏相関係数に，負の高い
相関に対する有意傾向があった（p<.10）．GⅡ’の高齢者では，速度差の数値がマイナス側
になる，すなわち速度差が大きくなるほど理解度が高くなることが確認された．図 4.22 に
これを示す．しかし，これ以外には有意差は無かった． 
 
表 4.7 パターン別変数間の相関，偏相関係数（GⅡ’，左：非高齢者，右：高齢者） 
 
速度差 注視時間（区間+事象） 理解度
速度差 - 0.815 0.506
注視時間
（区間+事象） 0.773 - 0.156
理解度 0.615 -0.430 -
†
†
速度差 注視時間（区間+事象） 理解度
速度差 - -0.589 0.044
注視時間
（区間+事象） -0.549 - 0.298
理解度 0.260 0.386 -
速度差 注視時間（区間+事象） 理解度
速度差 - 0.694 -0.718
注視時間
（区間+事象） 0.212 - 0.338
理解度 -0.859 0.720 -†
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※右上が相関係数，左下が偏相関係数 †：p<0.10 
 
図 4.22 パターン別理解度と速度差の関係（GⅡ’高齢者） 
 
４．５ 結語 
４．４章で示した実験結果から，読み取れる事項を以下に指摘する． 
 
４．５．１ グループ別の特性 
まず，被験者の読み方の特性から，被験者の 45％は２事象板表示を全て読んでいなかっ
た． 
グループ別の観点から整理すると，GⅡ’の方が，G Ⅰより年齢層にかかわらず速度差が
有意，あるいは有意傾向として大きいことが確認された．これは，読むブロックを限定し
て読む被験者は，全てを読む被験者より，減速行動が大きいことが確認された．また，G Ⅰ
ではシンボルの違いや有無による有意差や有意傾向が一部で確認されたものの，GⅡ’では，
シンボルによる影響は確認されなかった． 
GⅡ’の非高齢者は，G Ⅰ非高齢者の 7 割程度の理解度しかないことが確認された．た
だし，理解度の内訳をみると，事故や火災は，第１事象の理解度が G Ⅰよりいずれも高く
なっており，火災の新案を除いては理解度が 1（正答率 100％）を達成している．この傾向
は，高齢者ではさらに顕著で，事故や火災の第１事象は全て理解度 1 を達成している．こ
のことから，事故や火災では，読むブロックを限定している被験者は，第１事象を優先的
に読み取ることが示唆された．なお，これらに，シンボルによる影響は確認されなかった． 
年齢層別の観点から整理すると，G Ⅰでは，非高齢者は高齢者より有意に理解度が高く，
高齢者は非高齢者の 7 割程度の理解度しかないことが確認された．また，G Ⅰ高齢者は，
理解度２までが実際には，理解の限界であることが確認された．全て読む高齢者は，多く
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ても全体の半分までしか理解できないことが示唆された．また，G Ⅰの高齢者は，速度差
が小さいほど注視時間が長くなり，GⅡ’の高齢者は，速度差が大きくなるほど理解度が高
くなることが確認された． 
表示方法の観点から整理すると，GⅡ’の落下物は，事故や火災より理解度が高かった．
その要因は，第２事象が火災という赤文字の重要事象を表示していることが考えられる．
ただし，総合的な理解度は向上したが，第１事象の理解度は逆に低下しており，このパタ
ーンでは，被験者が赤文字で重要であることが直感的に理解できる第２事象を優先的に理
解したことが示唆された．これは，理解されるための表示方法に関する有用な知見と考え
られる． 
 
４．５．２ シンボルの効果 
シンボルの観点から整理すると，GⅠ高齢者の事故では，新案は現行より，速度差が小さ
くなる有意傾向と，区間＋事象の注視時間が長くなる有意傾向があった．これにより，シ
ンボルの改善効果が示唆された．一方，G Ⅰ非高齢者では，火災は，文字のみよりシンボ
ルを表示した方が，判読に伴う速度差が有意に大きくなった．また，GⅡ’の高齢者では，
火災は，シンボルを表示するより文字のみの方が，区間＋事象の注視時間が有意に長かっ
た．これは，シンボルを表示することにより，注視時間が取られて，区間+事象の注視時間
が確保されていない可能性がある．さらに，G Ⅰ非高齢者では，落下物は，新案より文字
のみの方が，理解度が高い有意傾向があった．これらより，２事象板におけるシンボルの
表示は，必ずしも可読性や理解度の向上には，機能していないことが確認された． 
以上を踏まえると，シンボルと上下 2 段の区間+事象の情報板表示では，全て判読した上
で正しく理解できる被験者は限定的であり，特に高齢者には難しいことが分かる．これは，
１事象情報板で得られた情報板全体の判読性を向上させるシンボルの表示効果が見られた
こととは対照的な結果である．これはすなわち，シンボルの存在が単なる負荷の増加とな
ってしまい，情報板表示を判読するため減速を行っても全ては判読できず，あるいは他の
文字情報などの注視時間が削られ，情報の理解が限定的になっているものと思われる．こ
のことは，シンボルを改善し判読時の負荷を軽減することにより，一部高齢者で運転行動
や可読性が向上することとも整合している． 
もとより，シンボルには一般ドライバーの理解向上という目的だけでなく，日本語を理
解できないドライバーへの情報提供という側面もあり，シンボルの導入是非は多面的に判
断されるべきものである．この点については本研究の対象範囲外であるが，今回の２事象
板のようにすでに情報量が多い情報板においてシンボルを導入する場合にあっては，シン
ボルをより分かりやすいものとなるよう改善することが，負荷の軽減という観点から非常
に重要であるということが示されたと考える． 
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第５章 近接して縦列配置される２事象可変式道路情報板の判読性に関する評
価 
 
５．１ 概説 
高速道路ネットワークの進展に伴い，ドライバーは目的地までの経路を，複数ルートか
ら選択することが可能となりつつある．そして，走行中に経路選択を判断するための重要
な動的情報は，インター流出部情報板やジャンクション（以下，JCT）情報板などから提供
されている． 
従来の情報提供は，発生した事象の重要度と発生位置に基づき優先順位が定められ，最
優先順位の事象（動的情報）が表示される，１事象可変式道路情報板（以下，１事象情報
板）が標準であった．そのため，ルートが選択される JCT 部では，各ルートに対する１事
象情報板が複数並列して設置されてきた． 
そうした中，NEXCO 中日本東京支社（以下，東京支社）では，各ルートともに直近事象
と経路選択に関わる重大な２事象を確実に提供し，提供情報の連続性を確保する目的で，
新東名の開通を契機に，ジャンクション情報板を１事象情報板の並列から，２事象情報板
の縦列に，設置方式を変更した．縦列配置する２事象ジャンクション情報板は，シンボル
と 16 文字 2 段表示可能な２事象情報板で，対象 JCT の 500m 及び 1km の予告標識の中間
付近に 2 基設置されている（図 5．1）． 
しかし近年，情報提供施設の視認性や判読性の研究が進展してきている中で，飯田らは，
情報提供施設が近接すると，下流側において視認性や判読性が低下することを指摘してい
る１）． 
一方，NEXCO 中日本では，情報伝達性能の向上を目指し，情報板へのシンボル導入・改
善に取り組んでいる．先行研究では，JIS２）で規定されている図記号２）に則してデザインさ
れたシンボルには，情報板全体の可読性を向上させる効果があることを，DS 実験を行い１
事象情報板で確認している３）4）．この知見を踏まえ，今回対象とする東京支社で採用して
いる２事象ジャンクション情報板においても，シンボルを表示することによって，下流側
の情報板表示における視認性・可読性が改善するか，また同時に上流側の情報板表示の視
認性・可読性が向上するか，シンボルの違いによる感度も含めて検証する． 
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図 5.1 ２事象ジャンクション情報板 
 
５．２ DS 実験 
５．２．１ 実験概要 
被験者は，20～49 歳（非高齢者）が 28 名，63 歳以上（高齢者）が 14 名の計 42 名で，
事前に実験内容に対する同意を取得した．ここで，２事象ジャンクション情報板に表示す
る IC 名称を東名・新東名の静岡県内としたため土地勘を考慮し，新東名の走行経験が年 2
回以上ある男性で構成した． 
走行区間は，御殿場 IC 下流（85.42KP）から御殿場 JCT 付近（88.30KP）までの約 3km
で，上流側（東名情報板）を 87.42KP，下流側（新東名情報板）を 87.57KP に設置し，上流
側と下流側の離隔距離を 150m とした．いずれも 3 車線区間である． 
実験を開始するにあたって，DS では運転感覚や情報板の見え方が異なるため練習走行を行
った．この際の走行条件は，情報板の見え方を統制するため，被験者に「高速道路の規制速
度が 80～100km/h となっていますので，それを目安に普段通り走行してください」と教示
した上で，走行車線は走行開始から終了まで第 2 走行車線に固定して走行してもらった． 
また，周辺車両が存在しない状況は被験者に違和感を与えるため，周辺車両を配置した．
ただし，初期値として，自車両と先行車両の間に十分な車間距離を確保するとともに，周
辺車両の速度は常に自車両の速度と同一にした．これは被験者の走行の仕方によって，情
報板の見え方が変わらないようにするためである．従って，周辺車両が自車両に接近また
は減速した場合，自車両の運転挙動が制限を受け，情報板の判読に影響を与える実際の交
通環境を再現したものではない． 
実験では，被験者にアイマークレコーダ（ナックイメージテクノロジー社製 EMR-9，以
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下，EMR）を装着してもらった．情報板は，後述の通り，２事象ジャンクション情報板 6 パ
ターン（表 5.3）を情報板の表示順序による影響を排除するためランダムに表示させた． 
被験者への教示について，東名経由と新東名経由が同程度の距離となるよう目的地を浜
松市とし，「情報板を見て，東名，新東名どちらかに進んでください」と教示した． 
走行直後には，情報板の表示内容について，被験者へヒアリングした．このヒアリング
の内容は，東名または新東名に進んだ根拠を確認するものである．また，全走行終了後に，
EMR の画像データを被験者と確認した． 
  
５．２．２ 情報板に表示するシンボル 
情報板に表示するシンボルには，先行研究 3）4）と同様，東京支社管内で使用している 19
種類のシンボルの中から，発生頻度や重要度から改善の優先度が高い，事故，火災，落下物
の 3 事象を選定した． 
シンボルのデザインは，現行デザインとデザイナーの協力で考案された新たなデザイン
を用いた．新たに考案されたデザインとは，まず先行研究 3）4）の評価結果を踏まえて複数
のデザインを考案し，滝沢ら 5）の研究を援用して，WEB 調査によるシンボルの理解度調査
を行い，ISO6）及び JIS7）が規定する評価基準と採択基準を用いて得点化した上で，実道走
行による視認性確認を経て選定された． 
表 5.1 は，本研究で情報板に表示するシンボルである． 
 
表 5.1 情報板に表示するシンボル 
 
 
２事象情報板を対象とした実験を行う前に，これらのシンボルが先行研究 3）での結果と
同様に，現行のシンボル（以下，現行）に比べ新たに考案されたシンボル（以下，新たな
案）と同等またはそれ以上の情報伝達機能を有するのかを１事象情報板を用いた DS 実験
で，可読性（読みやすさ），適切性（場面に応じたふさわしさ），理解度（情報の理解しやす
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さ）について相対的に評価した．ただし，火災のシンボルは先行研究 3）で，どのデザイン
も可読性，適切性，理解度が高いことが確認されており，新たに考案されたシンボルは先
行研究 3）で用いられたシンボルのデザインと大きな差が無いため，この DS 実験は省略し
た．結果を図 5.2 に示す． 
 
 
図 5.2 新たな案の情報伝達機能の確認結果 
 
事故は，現行に比べ新たな案が，可読性，適切性，理解度において有意に高くなった
（p<.01）．また，落下物のシンボルは，現行に比べ，理解度は同程度で，可読性，適切性が
有意に高くなった（p<.01，p<.05） ． 
よって，事故と落下物の新たな案は現行と比べて，可読性，理解度，適切性の観点から同
等以上の機能を有することを確認した． 
 
５．２．３ 情報板表示パターン 
２事象ジャンクション情報板は，インター流出部２事象情報板と同様に，文字 2 段表示
可能な２事象情報板とした．パターンは，シンボルの有無，シンボルの情報伝達機能の違
いを評価できるパターン（表 5.2）で，かつ被験者への実験の負担を考慮し，6 パターンと
した（表 5.3）．これらの選定理由は，以下の通りである． 
・文字のみのパターンは，２事象情報板が近接する場合，下流側の情報板表示の視認性
や判読性が低下することを確認する．また，上流側の第１事象が赤色文字の重要事象
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で下流側の第１事象が黄色文字と，その順序が逆の場合を比較することで，文字色の
違いが下流側及び上流側の視認性や判読性に与える影響を確認する． 
・文字のみと現行及び改善シンボルを比較することにより，区間表示の２事象情報板に
シンボルを表示することで，下流側及び上流側の情報板表示の視認性や判読性が向上
するかを確認する． 
・第２事象は，赤色文字の重要事象が同時に表示されることが少ないことから，「低速車」，
「故障車有」，「工事」の黄色文字の３種の事象から選定して条件を統一した． 
なお，本実験で表示する情報板の寸法は，前章と同様，実際の情報板の寸法の 120%に設
定している． 
 
表 5.2 ジャンクション情報板パターンの評価区分 
 
 
表 5.3 ２事象ジャンクション情報板パターン 
 
 
 
５．２．４ 評価手法 
（１）評価項目 
本研究では，ドライバー（被験者）による情報板の読み方の特性を整理し，近接の影響を
把握するため「情報板の発見のしやすさ（視認性）」，「情報板の読みやすさ（可読性）」と
文字のみ1 現行1 新たな案1 文字のみ2 現行2 新たな案2
シンボルの表示なし ○ ○
情報伝達機能の低い
シンボルの表示 ○ ○
情報伝達機能の高い
シンボルの表示 ○ ○
上流側（火災）/下流側（落下物） 上流側（落下物）/下流側（事故）評　価　区　分
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「情報板の理解しやすさ（理解度）」で評価した．表 5.4 に本実験における評価方法を示す． 
 
表 5.4 ２事象ジャンクション情報板による DS 実験の評価手法 
 
 
 
①情報板の読み方の特性 
情報板の読み方の特性は，まずインター流出部に設置してある２事象ジャンクション情
報板と同様なインター流出部２事象情報板（単体）を対象に，情報板の表示を，シンボルを
除く 4 ブロック（上段区間，第１事象，下段区間，第２事象）に分け（図 5.3），非高齢者
と高齢者といった年齢による違いや個人差で，情報板のブロック箇所別に，どこの箇所を
読み，どこの箇所を読まないかを整理し，被験者をグループ分けした．次に，縦列に配置し
た２事象ジャンクション情報板の読み方について同様の手法を用いて整理し，インター流
出部２事象情報板との読み方に関連性があるのかどうかを確認した． 
なお，アイマークレコーダの画像データを解析した結果，インター流出部２事象情報板
および２事象ジャンクション情報板ともに，シンボルを 1 回も注視していない被験者は確
認されなかったため，シンボルの視認の有無という分類は行わないものとした． 
 
評価種別 評価方法
情報板を見てどこで何が
起きていると理解したか
情報板のどの部分を
読みましたか
情報板の視認距離
（情報板を初めて注視した
地点から、情報板設置地
点までの距離）
表示内容の視認距離
（情報板表示内容を初め
て注視した地点から、情報
板設置地点までの距離）
最初に注視した表示内容
経路選択した根拠 選択した経路
情報板を見て，どこで何が
起きていると理解したか
理解度試験の回答用語の設定
基準による評価
アイマーク
レコーダ
可
読
性
注視時間 視線停留時間0.165sec 以上、眼球移動速度10deg/sec 以下
理
解
度
評価項目
読
み
方
特
性
情
報
板
の
区間と事象を読んだ回答数
視
認
性
アイマークレコーダの記録映像
を確認しながら
ヒアリング
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図 5.3 ２事象情報板表示のブロック分け 
 
②視認性 
視認性は，JIS7）で「目で見たときの確認しやすさ」と定義されていることから，本研究
では「情報板の発見のしやすさ」と定義し，情報板の視認性および情報板表示の視認性を
評価する．前者は，被験者が上流側，下流側それぞれの情報板について，情報板を初めて注
視した地点から，情報板設置地点までの距離を指標として評価した．後者は，表示内容（シ
ンボル・区間・事象）を初めて注視した地点から，情報板設置地点までの距離を指標とし，
情報板の表示内容の違いにより視認距離が変わるのかに着目し評価した． 
また，被験者が最初に注視した情報板の表示内容（シンボル・区間・事象）である表示視
認時の注視対象を集計し，この結果に基づき，被験者がどこから読み始めたかを明らかに
した． 
なお，注視とは，既往研究 8）を参考に，視線停留時間 0.165sec 以上，眼球移動速度 10deg/sec 
以下のものと定義した． 
③可読性 
可読性は，ISO6）で定義されている「可読性（legibility）:読み取りやすさの度合い」を参
考に，本研究でもそれと同義に「情報板の読みやすさ」と定義し，総注視時間及び表示対象
別の注視時間を評価する．前者は，被験者が下流側，上流側それぞれの情報板表示を読む
ために要した注視時間の総和を指標として評価した．後者は，情報板の表示内容（シンボ
ル・区間・事象）のそれぞれを注視した時間を指標として評価した． 
④理解度 
理解度は，走行直後のヒアリングにおいて，選択した経路とその根拠をヒアリングする
と共に，情報板の表示を図－２のシンボルを除く４ブロックに分け，表示内容とヒアリン
グによる回答が合っているものを正答率で評価した．なお，区間名などは文字数が多いた
め，概ねの地名でも正解とみなした． 
 
５．２．５ 実験結果と評価 
（１）情報板の読み方の特性 
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２事象ジャンクション情報板の読み方の特性は，第４章４．３．４で示すインター流出
部２事象情報板と同様な特性か，あるいは異なる特性かを確認した． 
２事象ジャンクション情報板では，２事象情報板が 2 面で 8 ブロックと多く，走行直後
のヒアリングで表示内容を回答させることは，被験者の負担となるばかりか，実験の趣旨
に反して，表示内容を暗記することに気持ちを集中することが考えられる．このため，ジ
ャンクション情報板では，通常通りの読み方を被験者にしてもらうため，走行直後のヒア
リングでは確認せず，全走行終了後の EMR の画像データを被験者と確認しながら読んだと
回答したブロックを選定した． 
インター流出部２事象情報板と２事象ジャンクション情報板との読み方の特性に関連性
があるのかどうかを確認するため，インター流出部２事象情報板と２事象ジャンクション
情報板のそれぞれの各ブロックを n 回（２事象ジャンクション情報板は上流側と下流側の
合計）読んだ被験者の人数で上段区間・下段区間・第２事象の 3 項目についてクロス集計
を行った（表 5.5）．なお，第１事象は，全てのパターンで大部分の被験者が読んでいたた
め，クロス集計から除外した． 
グッドマン=クラスカルの順序連関係数をもとに，インター流出部２事象情報板と２事象
ジャンクション情報板の読み方の特性に関連性があるかを確認した． 
結果，上段区間および下段区間では順序連関係数が 0.7 近く，第２事象では 0.5 前後の値
となり，インター流出部２事象情報板と２事象ジャンクション情報板の読み方の特性に関
連があるとみなすことができた． 
そこで，今回は分類基準が明確である，表 5.6 の結果をもって被験者を分類することとし
た． 
 
表 5.5 IC 情報板とジャンクション情報板で n 回読んだ人数（クロス集計表） 
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表 5.6 インター流出部２事象情報板の読み方の特性 
 
 
（２）視認性の評価 
①情報板の視認距離 
本実験では，各被験者が２事象ジャンクション情報板を 6 走行（6 パターン）した．1 走
行目で経路選択の意図を理解せずに分岐した被験者や，走行回数を重ねると情報板が見え
グループ 読み方の特性
Ⅰ 全ブロックを読む傾向がある。
Ⅱ 上段区間、第１事象,第２事象の３ブロックを読む傾向がある。
Ⅲ 上段区間、第１事象の２ブロックを読む傾向がある。
Ⅳ 第１事象、第２事象の２ブロックを読む傾向がある。
Ⅴ 第１事象の１ブロックのみを読む傾向がある。
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るタイミングを覚えてしまうなど，走行回数による視認の慣れ不慣れが確認された．この
ため，情報板の視認距離では２事象ジャンクション情報板に関して，2 回目，3 回目となる
データを用いて「情報板の視認距離」を算出した．有効サンプル数を表 5.7 に示す． 
 
表 5.7 視認距離算出に用いたサンプル数(単位:人) 
 
 
※視線データの精度が悪く注視対象を特定できない，ID4，7，19，実験員が DS データ
を記録し忘れた，ID37 のパターン 2 を集計から除外した． 
 
上流側・下流側別，パターン別の視認距離の平均値を図 5.4 に示す．いずれのパターンに
おいても，上流側に比べて下流側の方が，視認距離が短い結果となった．上流側と下流側
の離隔距離は 150m であり，上流側・下流側いずれも情報板設置地点から約 360m 手前より
視認することが可能である（図 5.5）． 
 
 
図 5.4 上流側・下流側別，パターン別視認距離 
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    図 5.5 下流側情報板から約 360m 手前 
 
上流側では，被験者は情報板が見え始めてからすぐに視認していることが確認できるが，
下流側では，2 箇所の情報板の離隔距離が 150m で情報板消失距離が 48m と試算され 9)，上
流側情報板消失点から下流側情報板までの距離は 198m となり（図 5.6），実験結果から，ど
のパターンも視認距離が 198m 以下となり，被験者は上流側情報板の消失点通過直後に下
流側を視認していると推測される． 
よって，２事象ジャンクション情報板が近接することで，下流側の視認距離が減少するこ
とが確認された． 
 
 
図 5.6 消失点と設置間隔 
 
②情報板表示の視認距離 
本実験では情報板の表示内容に気が付いたかどうかを把握することが目的であるため，
読み方の特性による被験者の分類は行わず，42 名のうち視線データの精度が悪く注視対象
を特定できない ID7，19 を集計から除外した 40 名を評価対象とした． 
パターン別の情報板表示の視認距離の平均値を図 5.7 に示す． 
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図 5.7 情報板表示の視認距離 
 
上流側（火災と落下物）において，文字のみより新たな案の方が「情報板表示の視認距
離」が有意に長くなった（p<.05）．これは，新たな案（火災と落下物）が表示されることに
より，より遠方から情報板の表示内容が注視可能となることが確認できた．一方，下流側
については，いずれも有意差は見られなかった．下流側はシンボルの表示効果が発現する
のには距離が不足しているものと推測される． 
③表示視認時の注視対象 
表示視認時の注視対象について，パターン別にシンボル・事象・区間の被験者数を図 5.8
に示す．なお，有効サンプル数は，(2) 情報板表示の視認距離と同様である． 
上流側では，シンボルが表示されると事象あるいはシンボルを読み始める被験者が同等
程度で多いことが分かった．一方，下流側では圧倒的に事象から読み始められており，シ
ンボルから読み始める被験者は区間より少ないか同程度であった． 
このことから「視認距離」の十分確保される上流側では，遠方からシンボルの表示効果
が現れるが，下流側では情報板が近接しているため，それが得られないと考えられる． 
 
情
報
板
表
示
の
視
認
距
離
（
ｍ
）
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図 5.8 パターン別表示視認時の注視対象 
 
以上から，上流側では，新たな案が表示されることにより，視認性が向上することが確
認できたため，上流側・下流側の情報板離隔距離を十分にとれば，シンボルによる下流側
の視認性改善の効果も期待できると考えられる． 
（2）可読性の評価 
可読性の評価対象者は，読み方の特性で半数以上を占めた全ブロックを読む傾向にある
グループⅠの被験者１７名とした．グループⅠとしたのは，サンプル数が多いことと，情
報板の表示内容を全て読もうとした場合の比較をするためである．ここでは，パターン間
で総注視時間の平均値の差が統計的に有意であるか評価するに当たっては，データの大部
分が正規分布に従っており，パターン間でデータの対応があることから，統一して一次元
配置分散分析を用い，その上で，Sidak 法による多重比較を用いて有意差が認められるパタ
ーンを確認した．パターン別の総注視時間の比較を図 5.9 に示す．なお，実験は必ずしも実
際の交通環境を再現したものではないため，注視時間自体の評価には限界がある． 
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図 5.9 パターン別総注視時間の比較（２事象 JCT 情報板表示，グループⅠ） 
 
上流側の総注視時間において，火災は，新たな案１の方が現行１より有意に短くなった
（p<.05）．シンボル以外の情報が同質であることを考えると，これは火災について，新たな
案を表示した効果であると考えられる．なお，落下物について，現行２と新たな案２にも
同様の傾向が見られた． 
また，いずれのパターンにおいても，上流側に比べて下流側の注視時間が相当程度短く
なった．被験者は上流側，下流側ともインター流出部２事象情報板表示と同様の読み方の
特性であることが確認されていることから，本来であれば，２箇所の情報板の判読時間は
等しくなるはずである．したがって，今回の実験で採用した２箇所の情報板の離隔距離 150
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ｍでは，被験者が下流側の表示内容を十分判読できないことが考えられる．さらには，イ
ンター流出部２事象情報板表示の総注視時間が１２～１３秒程度であるのに，同じ内容を
表示した上流側の総注視時間が７～８秒程度であることから，情報板の近接の影響で，上
流側の総注視時間も十分確保されていない可能性が考えられる． 
（３）理解度の評価 
 パターン別の被験者選択経路の比較を図 5.10 に示す．なお，被験者 42 名のうち情報板
表示に基づいて分岐するという実験意図を理解していない２名を除外した 40 名を評価対
象とした．これによると，上流側（自路線）の第１事象が火災，下流側（分岐路線）の第１
事象が落下物の場合では，全てのパターンで分岐路線が 92％以上選択されていた．また，
上流側の第１事象が落下物，下流側の第１事象が事故の場合では，同様に自路線が 95％以
上選択されており，被験者の大多数は，情報板の表示内容を正しく理解して，適切な経路
選択を行っていたことが確認された．また，少数ではあるが重大事象が表示された路線を
選択した被験者は 11 名おり，その理由として上流側（自路線）及び下流側（分岐路線）の
事象が読めていない・忘れた（5 名），事故及び火災でも渋滞がなさそうだから（4 名），間
違えた，落下物を避けたかった（各 1 名）となっている． 
 
 
図 5.10 パターン別の被験者選択経路の比較 
 
 次に，パターンとブロック別の理解度の正答率を比較したものを，表 5.8 に示す．なお，
全ブロックを読む傾向にあるグループⅠの被験者 17 名を評価対象とした．これを見ると，
上・下流側に関わらず，火災や事故といった重大事象の理解度が一部を除き８割程度と高
いことが分かった．これは，被験者が情報板表示の中から重大事象を選択して読み取り，
理解していることが考えられる．一方，区間表示や重要度の落ちる第２事象の理解度の正
答率は 0～24％と低く，被験者の経路選択にとって，有用な情報になっていないことが示唆
される． 
 
表 5.8 パターン＆ブロック別の理解度正答率の比較 
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５．３ 結語 
第３章で示した実験結果を比較して，読み取れる事項を以下に指摘する．まず，視認性
について考察する．今回の分析において，情報板の視認距離が上流側に比べて，下流側が
相当程度短く，上流側の情報板消失点を通過した直後から，下流側の視認を開始している
ことが確認された．また，情報板表示の視認距離は，上流側の情報板において，新たに考案
されたシンボルが表示される方が，シンボルが表示されない場合より有意に長くなる傾向
が見られた．さらに，上流側において火災，落下物の新たな案を表示したパターンにおい
ては，表示視認時の注視対象の４割前後がシンボルで占められていた．これらから，上流
側の情報板では，シンボルの表示によって，より遠方から情報板表示を視認できるように
なり，遠方からの視認性が向上したものと推察される． 
一方，下流側では，シンボル表示の有無や情報伝達機能の評価の違いによる情報板表示
の視認距離の有意差は見られなかった．さらに，下流側の情報板は，上流側と表示内容に
大きな違いがないにもかかわらず，表示視認時の注視対象としてシンボルの割合は高くな
かった．これは，情報板表示の視認距離が下流側は上流側より 40～50ｍ程度短いことから，
上流側情報板の判読が終了して下流側情報板を視認する段階では情報板にある程度近づい
ており，文字情報もある程度視認できる状況であったことが要因と考えられる．このこと
から，下流側の情報板における今回の上下流情報板の離隔距離では，シンボルの表示によ
る視認性の向上効果が発現していないと推察される． 
 次に，全ブロックを読む傾向のあるグループⅠを対象とした可読性の評価では，上流側
の総注視時間において，火災は，新たな案の方が現行より有意に短くなった．シンボル以
外の情報が同質であることから，現行より短時間で読み取れることは，シンボルを改善し
たことによる可読性の向上効果と考えられる．しかし，文字のみの情報板との有意差は確
認されず，シンボルの表示による明確な可読性の向上効果は確認されなかった．さらに，
シンボル単体の質が良くない場合，それによる負の影響が存在する可能性もある． 
一方下流側の可読性は，視認性と同じく離隔距離の不足で上流側の 6 割程度の総注視時
間しか得られていないことが確認された．ただし，表示対象別の注視時間を見ると，分類
不可が限りなく短くなっているにもかかわらず，区間表示と事象を合計した注視時間は上
上段区間 第１事象 下段区間 第２事象 上段区間 第１事象 下段区間 第２事象
文字のみ１ 24% 76% 6% 6% 0% 18% 0% 12%
現行１ 18% 82% 0% 6% 0% 12% 0% 12%
新たな案１ 12% 59% 0% 12% 0% 18% 0% 6%
文字のみ２ 0% 18% 0% 12% 12% 82% 0% 12%
現行２ 6% 35% 0% 6% 24% 88% 0% 0%
新たな案２ 0% 18% 0% 24% 0% 82% 0% 0%
上流側 下流側
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流側の 8 割～9 割を確保しており，被験者が短時間に，情報板のブロックの中から重要事項
を読み取っていることが確認された．ただし，シンボルが可読性に与える効果は確認され
なかった． 
 理解度では，被験者の選択経路におけるパターン別の有意差は見られなかった．いずれ
のパターンでも，上流側の火災や下流側の事故という重大事象が表示されている路線とは
別の路線を 9 割以上の被験者が選択しており，２事象ジャンクション情報板の効用によっ
て，適切な経路選択が行われていることが確認された．また，全ブロックを読む傾向のあ
るグループⅠを対象としたパターンとブロック別の理解度正答率にも，パターン別の有意
差は見られなかった．ブロック別の理解度正答率を見ると，上流側では火災の事象が 6～8
割，視認性や可読性が上流側より劣る下流側でも事故の事象が 8～9 割理解されており，重
大事象は高い理解度正答率があり，それが適切な経路選択につながったものと考えられる．   
一方，重大事象以外のブロックの理解度正答率は 35％以下と低く，特に下段の区間表示は
全てのパターンで理解度が 0 であった．全てのブロックが判読されるという目的には，大
きな課題があることが確認された．しかしながら，上記の理解度の傾向とシンボルとの明
確な関係は見られず，シンボルの表示による理解度の向上効果は確認できない． 
 以上を踏まえると，２事象ジャンクション情報板において明確にシンボルが判読性向上
効果を発揮すると考えられるのは上流側情報板の視認性向上のみであり，シンボルは文字
が読みにくい遠方からの視認性向上以外に活用されない状況となっているようである．こ
れは，シンボルが１事象の存在に関する情報しか有しておらず，２事象ジャンクション情
報板に示された情報を理解するためには結果的に他の文字情報を判読せざるを得ないため
であると考えられる．この場合，情報量が多い２事象ジャンクション情報板において，結
果的に余計な情報を付加している恐れもある．１事象情報板ではシンボルが情報板全体の
判読性を向上させる効果があることが既往の研究４）で示されているのとは対照的な結果で
あるといえる． 
なお，シンボルには他言語利用者へ情報提供という役割もあり，上記の考察はシンボル
の付加そのものを否定するものではない．ただし，シンボル単体の質が良くないと負の影
響が存在する可能性などを考慮し，より分かりやすいシンボルの使用を検討する必要があ
る． 
 
５．４  第３章から第５章についてのまとめ（可読性） 
ここで，現状の情報板による高速道路の情報提供方針の一例を示す．まず，現道におけ
る情報板の標準的な配置状況は図 5.11 の通りである．標準部の出口手前の情報板では，シ
ンボルと１事象が表示できるインター流出部情報板を設置し，選択された１事象と，その
文字情報を補完するシンボルが表示される．なお，提供する情報は事象の重要度と発生場
所に応じて決定される優先順位に従って選択される．次に，分岐部直近の出口手前の情報
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板では，直近事象と経路選択に関わる重大事象が同時に発生した場合でも，両方の情報が
表示できるインター流出部２事象情報板を設置し，優先順位による上段１事象とその文字
情報を補完するシンボル，さらに優先順位による２事象目の文字情報が下段に表示される．
ジャンクション情報板は，分岐端から概ね５００ｍ～１ｋｍ手前の間に，自路線を上流側，
分岐路線を下流側として，路線ごとに１基ずつ計２回縦列配置される（以下，２事象ジャ
ンクション情報板）．上下流の各情報板では，インター流出部２事象情報板と同様に，路線
ごとにシンボルと２事象が表示される．基本的に，各情報板ともに，運転者が全て判読す
ることを前提に情報提供されている． 
 
 
図 5.11 本線情報板の配置図（新東名） 
 
第３章から第５章で示した実験結果を比較して，読み取れる事項を以下に指摘する．ま
ず，実際の運転環境を必ずしも再現したものではないため評価には限界があるが，各実験
ケースの総注視時間に着目する．実道実験によるインター流出部情報板表示と，ＤＳ実験
によるインター流出部２事象情報板および２事象ジャンクション情報板表示の総注視時間
を図 5.12 に示す．実験手法が違うので直接的な比較には注意を要するが，インター流出部
１事象情報板表示を対象としたＤＳ実験による先行研究３）では，現行シンボルの総注視時
間が５秒前後になっており，実道実験とＤＳ実験の結果には差異がないことを確認してい
る．これによると，インター流出部１事象情報板では 4 秒程度の総注視時間となっている
のに対し，インター流出部２事象情報板表示では 12 秒程度となっており，大幅に総注視時
間が延びている．その要因として，インター流出部２事象情報板表示の区間表示における
文字数が，インター流出部情報板表示より，かなり多いことが考えられる．さらに，２事象
ジャンクション情報板表示では，上流側，下流側それぞれの情報量はインター流出部２事
象情報板表示と同程度であるにもかかわらず大幅に短くなっており，さらに上流側，下流
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側を合計した総注視時間はインター流出部２事象情報板表示と大きな違いはない． 
このことは，情報量が多くなってくると，情報量の総量によらず情報板表示を見ること
のできる注視時間の上限が決まってしまう可能性を示唆している．この上限は，情報量，
視認距離，運転行動中に情報板表示に振り向けられる注意力などが関係して決まってくる
と思われ，インター流出部２事象情報板及び２事象ジャンクション板表示は，いずれにお
いても，情報量が過多になっており，その中で時間を配分して必要な情報を見ていること
が考えられる．  
この場合，図 4.5，図 5.9 の結果を見ても，可読性の高いシンボルを表示することの効果
は，総注視時間の低減としては現れていないが，現行シンボルより新たな案で注視時間が
短いケースが多い．このことから，可読性の高いシンボルを導入することにより，シンボ
ルの注視時間が低減され，他の区間や事象の注視に配分できる効果が考えられる．それと
ともに，シンボルの効果により事象の理解度が上がり，文字情報などの読み取りを容易に
している効果も可能性として考えられる． 
 
 
図 5.12 各情報板表示による総注視時間のまとめ（２事象情報板は，グループⅠ） 
 
もっとも，シンボル表示により情報量過多になり，全体としての可読性を阻害している
可能性もある．特に，図 3.6 のインター流出部情報板表示のケースで，現行シンボルにて文
字のみより総注視時間が長くなっている場合が顕著な例であり，新たな案でも文字のみよ
り総注視時間が長くなっているケースがあることにも注意すべきである．運転者の判読性
の観点からの最適な情報量とシンボルの果たす役割については，さらに詳細な検討が必要
である． 
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第６章 ２事象可変式道路情報板の判読性に関する課題への改善提案と評価 
 
６．１ 概説 
前章までの結果，１事象情報板，２事象情報板及び２事象ジャンクション情報板を対象
としたシンボルの改善に向けた取り組みに，一定の効果を確認できたと言える．しかし一
方で，現在の２事象情報板表示では，シンボルの表示が減速行動の増加につながったり，
期待される効果が発現していないことが確認された．特に，高齢者には配慮が必要である
ことが示唆された．今後は，更なるシンボルデザインの改良や，特に高齢者を意識した情
報量の縮小のための表示方法の工夫などが必要と考える．また別の側面では，２事象に対
してシンボル一つという表示方法も検討課題である． 
ゆえに，本章では，文字数の多さをはじめとする２事象情報板の特徴を考慮し，課題の
解決を目指した情報板表示を新たに考案し，考案した情報板表示の違いが判読に与える影
響を把握することで，２事象を提示する場合の新たな知見を実証的に明らかにする． 
最後に，本章の検証結果と前章までの結果を踏まえて，今後のシンボル導入の方向性を
示す．更に，背景として観光立国実現のための多言語対応としてのシンボルの効果が期待
されていることから，シンボルを導入した場合の日本語を理解できる一般運転者への影響
軽減という視点での考察を追記する． 
なお，以下では，シンボルおよび文字情報の表記方法や色，レイアウトなどを考慮した
情報板表示を「表示パターン」と称する． 
 
６．２ 課題の整理 
前章までの２事象情報板表示の判読における課題を，１事象情報板表示と比較して，以
下のように整理した． 
・課題（１）：２事象情報板における文字数の多さが，情報板全体の可読性に影響してい
る． 
・課題（２）：区間情報は，情報量の多さ，文字数の多さが影響して，可読性・理解度が
低くなる． 
・課題（３）：２事象の文字情報に対し，第１事象を示すシンボルのみが表示されるレイ
アウトであるため，シンボルが示さない第２事象の正答率が低くなる． 
・課題（４）：赤文字に誘目されて，赤文字でない事象が相対的に注視されないため，第
２事象の理解度が低くなる． 
 
６．３ 表示パターンの考案 
６．２で整理した課題（１）〜（４）に対応する表示パターンを既往研究・事例１）-４）を
参考に考案した． 
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（１）文字数の多さ（課題（１）） 
 文字情報全体を判読してもらうため，理解度の評価が高かった第４章の事故の新たな案
のパターン（以下，パターン①と称する）を基準とし，課題（１）に対応する表示パターン
をのうち，文字数を減らしたパターンを考案する． 
 情報板に表示される文字情報は「区間・事象・指示事項」で構成される１）．この中の指示
事項は，道路管理者からドライバーに具体的に行為を指示するものと，先の道路状況に対
する注意喚起のみをし，実際の行為はドライバーに委ねるものに分かれる．注意喚起の具
体例としては，「走行注意」や「注意」と表記する場合と，「作業中」と事象を補足する指示
事項が表記される場合が挙げられる 2）．道路情報提供の目的が発生事象への注意喚起を示
すため 2）であることから，発生事象や発生区間の情報は表記の優先度が高いが，先に例を
示した注意喚起のみの指示事項は表記の優先度が低いと考えられる．  
 そこで，指示事項を削除したパターン②を考案した（図 6.1）．パターン①とパターン②
を比較することで，文字数の減少によって，情報板全体の判読性が向上するか検証する． 
 
 
図 6.1 パターン② 
 
（２）区間情報の情報量の多さ（課題（２）） 
課題（１）に基づき文字数を削減したパターン②を基準とし，更に区間情報の情報量を
減らした表示パターンを考案する． 
通常，事象発生位置が当該 IC 以降の場合，区間情報は「事象上流 IC 名−事象下流 IC 名」
と表示される．ここで，第４章にて表示した区間情報（表 4.3）は，新東名の IC 名だが，
これらは 2 つの地名もしくは「新」＋地名となっている．そのため，本実験で表示した区
間情報は比較的情報量が多いと言える． 
そこで，先の道路交通状況に応じた経路選択をするためには，事象上流 IC の情報がより
重要となると考え，区間情報を「事象上流 IC 名から先」と表記したパターン③を考案した
（図 6.2）．この「事象上流 IC 名から先」は，２区間以上にわたる道路状況を表す際に用い
られている表記を参考にしている２）． 
そして，パターン②とパターン③を比較することで，区間情報の情報量の減少によって，
区間情報の判読性が向上するか検証する． 
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図 6.2 パターン③ 
 
（３）シンボルと文字のレイアウト（課題（３）） 
情報板に表示できる文字数を考慮して，最も文字数の少ないパターン③を基準とし，第
２事象を示すシンボルも表示できるような表示パターンを考案する．ここで，シンボルの
大きさは変えずに，2 つのシンボルを表示すると，１事象情報板を左右に２枚並べたような
表示パターンのパターン④になる（図 6.3）．なお，第２事象の落下物を示すシンボルは第
４章で用いた新たに考案されたシンボルを採用した．そして，パターン③とパターン④の
比較によって，情報板の判読性が向上するのか，特に，追加したシンボルが示す第２事象
の理解度が向上するのか検証する． 
 
 
図 6.3 パターン④ 
 
（４）事象の文字色の違い（課題（４）） 
第４章における理解度の評価で，第２事象の正答率が特に低かった火災新案を表示した
パターンを基準とし，課題（３）に対応する表示パターンを考案する．ここで，２つの事象
の文字色の違いが判読に与える影響を把握するため，２つの事象の文字色が異なる場合と
同じ場合を比較する．そこで，２つの事象は同じだが，文字色が異なるパターン⑤と文字
色を統一したパターン⑥を考案した（図 6.4，図 6.5）．この比較を通じて，文字色の統一に
よって，情報板全体の判読性が向上するか検証する．なお，同じ事象で文字色が異なるこ
とに被験者が違和感を感じないよう，指示事項は工事路肩規制と工事車線規制とした． 
 
  
図 6.4 パターン⑤           図 6.5 パターン⑥ 
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６．４ DS 実験 
６．４．１ 実験概要 
被験者は，非高齢（20～49 歳）が 21 名，高齢（64 歳以上）が 14 名の計 35 名の男性で
構成した．また，事象発生位置を示す IC 名を判読する際，被験者の土地勘の有無が大きく
影響すると予測される．本実験では，情報板に静岡県内の新東名の IC 名を表示するため，
新東名または東名を年 2 回以上利用するドライバーに限るという条件を設定した． 
 走行区間は，第４章と同じく，東名下り，御殿場 IC 付近（82.35kp）から，御殿場 JCT 上
流（83.80kp）までの約 1.5km，情報板設置位置は 83.50kp とした． 
実験走行開始前に， 練習走行を３回行った．１回目は，DS の操作に習熟してもらうこ
とを目的とし，被験者が納得するまで走行してもらった．なお，この練習では，実験走行区
間と異なる区間を走行してもらった．２回目は，実験走行で使用するものと異なる２事象
情報板を表示し，情報板の視認，シンボルや文字情報の判読に慣れてもらうことを目的と
し，走行してもらった．この際，実験と同様のヒアリングを実施し，ヒアリングの内容およ
び工程を事前に把握してもらった．なお，情報板の見え方を可能な範囲で統一させるため，
「高速道路の規制速度が 80～100km/h となっていますので，それを目安に普段通りの運転
をしてください」，「走行車線は走行開始から終了まで第２走行車線に固定して走行してく
ださい」と教示した．３回目は，２事象情報板の判読習熟を目的とし，被験者が納得するま
で走行してもらった． 
練習走行終了後に，アイカメラ（ナックイメージテクノロジー社製，EMR-9，以下，EMR）
を装着し，実験走行を行った．走行条件の教示は練習走行と同様とした． 
また，周辺車両の存在しない状況は，被験者に違和感を与えるため，周辺車両を配置し
た．この時，初期値として，自車両との間に十分な車間距離を確保するとともに，周辺車両
の速度は常に自車両の速度と同一にした．つまり，自車両と周辺車両との距離を十分に取
って，相対位置を固定することで，情報板の視認・判読に周辺車両の影響が及ばないよう
考慮した．従って，必ずしも実際の交通環境を再現したものではない．実験では，順序効果
を排除するため，表 6.1 に示した 7 パターンをランダムに表示した（読み方の特性による
被験者分類に必要なデータ数を確保するため，第４章の事故の現行パターンをパターン 0
として追加）．各走行後に提示した情報板の可読性・理解度に関するヒアリングを実施した
（以下，室内ヒアリング）．なお，本実験で表示する情報板の寸法は，前章までの DS 実験
と同様，実際の情報板の寸法の 120%に設定している． 
実験走行が終了した後，別室にて EMR によって記録された実験中の被験者の視野映像
を，PC モニターを用いて再生しながら，走行中に読んでいた箇所に関するヒアリングを実
施した（以下，事後ヒアリング）． 
 
表 6.1 実験で表示した情報板表示パターン一覧 
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パターン０ 
 
パターン① 
 
パターン② 
 
パターン③ 
 
パターン④ 
 
 
パターン⑤ 
 
パターン⑥ 
 
 
６．４．２ 評価手法 
第４章と同様，情報板の判読性を可読性と理解度の観点から評価する． 
 可読性を評価する指標は，第４章と同様に，評価点と表示対象別の注視時間・総注視時
間とした．まず，評価点とは，室内ヒアリングにて「情報板を見て，この先で何が起きてい
るかすぐに分かりましたか？」と質問し，5 段階で尺度評価（1 点を「分かるのに時間がか
かった」～5 点を「すぐに分かった」）してもらった回答結果より，算出した被験者平均と
した． 
 表示対象別の注視時間とは，各被験者の走行におけるシンボル・区間・事象の各々の箇
所の注視時間の単純平均とした．なお，情報板表示を注視しているものの，シンボルと文
字のどちらを注視しているか判定できない場合を分類不可とした．そして，表示対象別の
注視時間を総和したものが総注視時間である．ここで，注視とは，既往研究７）を参考に視
線停留時間 0.165sec 以上，眼球移動速度 10deg/sec 以下のものとした． 
 なお，現行の２事象情報板とレイアウトが異なるパターン④は，図 6.6 の情報板表示を分
割した各々の箇所（左シンボル・左文字・右シンボル・右文字）と分類不可の注視時間の単
純平均を算出し，その総和を総注視時間とした．ただし，このパターンはシンボルの数が
多く，他のパターン間と表示レイアウトが異なるため，課題（３）の検証では表示対象別の
注視時間の比較はせず，総注視時間のみ比較する．  
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 理解度を評価する指標は，正答率と評価点とした．読み方の特性と同様に情報板表示を
4 ブロックに分け（図 6.7），室内ヒアリングにて「情報板を見て、どこで何が起きていると
理解しましたか」と質問し，得られた回答結果が各ブロックの内容と合っている場合，正
解とした．正解の場合は 1 点，不正解の場合は 0 点とし，各ブロックの点数の被験者平均
を正答率とし，その総和を評価点とした． 
 なお，区間情報は，第４章同様，IC 名と同じ地名が一部でも回答されたら正解とした（例：
「長泉沼津−新富士」ならば「沼津」のみ，「富士」のみでも正解とした）．しかし，パター
ン②とパターン③は，区間情報の情報量が異なるため，比較するにあたり，上記と同様の
採点はできない．そこで，パターン②とパターン③を比較する課題（２）の検証に限り，経
路選択には事象上流 IC の情報がより重要となることを踏まえて，事象上流 IC 名と同じ地
名が一部でも回答されたら正解とした． 
 
 
図 6.6 情報板表示の分割（パターン④） 
 
６．４．３ 実験結果と評価 
本研究では，第４章と同様に，被験者の読み方の特性を整理した上で，可読性と理解度
の観点から評価を行うことで，考案した表示パターンの違いが判読に与える影響を把握し
た．なお，実験は必ずしも実際の交通環境を再現したものではないため，注視時間自体の
評価には限界がある． 
 
（１）被験者の読み方の特性 
まず，第４章と条件を同じにするため，区間情報が「事象上流 IC 名−事象下流 IC 名」の
表記かつ第１事象が赤文字で第２事象が黄色文字となっている情報板（パターン 0，パター
ン①，パターン②，パターン⑤）を対象とする．そして，情報板の文字情報を 4 ブロック
（第１区間，第１事象，第２区間，第２事象）に分けた（図 6.7）．そして，室内ヒアリング
「情報板を見てどこで何が起きていると理解しましたか？」という設問で回答されたブロ
ックに加え，事後ヒアリングにて走行中に読んでいたと回答したブロックを読んだものと
した． 
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図 6.7 文字情報のブロック分け 
 
ブロック別に読んだ回数を集計し，各ブロックの読んだ回数を変数として，クラスター
分析（k-means 法）を行った結果，被験者は 4 グループに分類された（表 6.2）． 
 なお， EMR の視線座標データの精度が悪い被験者（1 名），実験機器のエラーによりデ
ータが取得できなかった被験者（1 名），普段の運転時に眼鏡をかけることがあり，実験は
裸眼で行ったことで，「情報板が読めない」と発話しており，室内ヒアリングでもほとんど
回答できていなかった被験者（2 名）のデータは分析から除外した．  
 表 6.2 を見ると，第４章（表 4.5）と同様，情報板の全ブロックを読む傾向があるグルー
プが最も多いことがわかる．更に，このグループの占める割合は第４章の 55％に対して，
77％と拡大しており，今回の被験者群は，提示された情報を全て読もうとする傾向が強い
ことが推察された．これは，情報板は全て読まれることを前提とする情報提供方針を実証
するものであり，提示情報が正しく理解される表示パターンが求められる根拠と言える． 
 そして，本研究では情報板全体の判読性評価を行うため，情報板の全ブロックを読む傾
向のあるグループⅰに属する被験者 24 名を以降の分析対象とする． 
 
表 6.2 グループ別の読み方の特性 
 
 
（２）課題（１）（文字数の多さ）の検証 
 パターン①とパターン②の判読性評価結果（図 6.8）を見ると，可読性，理解度のいずれ
の評価指標においても有意差は確認できなかった．したがって，「走行注意」や「注意」と
いった注意喚起のみを示す指示事項を削除することで，情報板に表示される文字数を減少
しても，可読性と理解度の向上にはつながらないことが確認できた． 
 
グループ 読み方の特性 構成比率
ⅰ 情報板の全ブロックを読む傾向 77%（24名）
ⅱ 第1区間・第1事象と第2事象を読む傾向 10%（3名）
ⅲ 第1区間・第1事象を読む傾向 6%（2名）
ⅳ 第1事象・第2事象を読む傾向 6%（2名）
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図 6.8 判読性評価結果（パターン①とパターン②） 
 
(３)課題（２）（区間情報の情報量の多さ）の検証 
 パターン②とパターン③の判読性評価結果（図 6.9）を見ると，可読性はいずれの評価指
標にも有意差は確認できなかった．また，理解度の評価点もパターン間で有意差は確認で
きなかった．しかしながら，第１区間の正答率は，パターン②に比べて，パターン③が有意
に高くなる傾向があった（p<.10）． 
 以上より，区間情報の表記方法を変更し，情報量を減少したことで，区間情報の注視時
間短縮にはつながらなかったものの，第１区間の事象上流 IC 名の正答率が向上することが
示唆された． 
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図 6.9 判読性評価結果（パターン②とパターン③） 
 
(４)課題（３）（シンボルと文字のレイアウト）の検証 
 パターン③とパターン④の判読性評価結果（図 6.10）を見ると，可読性の評価点は，パ
ターン③に比べて，パターン④が有意に低くなった（p<.01）．しかし，総注視時間について
はパターン間で有意差は確認できなかった．これは，実験中「上下の文字表記が見慣れて
いたため，左右に並んでいる表記には戸惑った」という意見が複数確認されたことから，
現状の２事象情報板のレイアウトの方が見慣れているため，見慣れていないパターン④の
可読性の評価点が低くなったと考えられる． 
次に，理解度の評価点はパターン間で有意差は確認できなかったが，第２事象の正答率
はパターン③に比べて，パターン④の方が有意に高くなった（p<.05）． 
 以上より，パターン④の表示パターンは，現状ドライバーが見慣れていないため，可読
性の評価点が低くなったが，シンボルを追加した第２事象の理解度を高めることに有効で
あることが確認できた． 
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図 6.10 判読性評価結果（パターン③とパターン④） 
 
(５)課題（４）（事象の文字色の違い）の検証 
 パターン⑤とパターン⑥の判読性評価結果（図 6.11）を見ると，可読性の評価点および
表示対象別の注視時間はパターン間で有意差が確認されなかった．しかし，総注視時間は
パターン⑤に比べてパターン⑥が有意に長くなる傾向があった（p<.10）． 
次に，理解度の評価点は，パターン⑤に比べてパターン⑥が有意に高くなった（p<.05）．中
でも，第１区間の正答率がパターン⑥の方が有意に高くなった（p<.01）． 
以上より，事象の文字色を赤に統一したことによって， 総注視時間が長くなる傾向が確
認されたが，情報板全体の理解度の向上，特に第１区間の理解度が向上することが確認で
きた．これは，パターン⑤では第１事象の赤文字に誘目され，他の文字情報があまり注視
されなかったことに対し，パターン⑥では２つの事象が赤文字に統一されたことで文字情
報全体が注視されるようになったためだと推察される．なお，この結果は本研究で設定し
た課題に対応するものではないが，今後さらなる表示パターンを検討する上で有用な知見
となると言える． 
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図 6.11 判読性評価結果（パターン⑤とパターン⑥） 
 
６．５ 結語 
本章では，第４章における２事象情報板の判読における課題に対して，新たに２事象情
報板の表示パターンを考案した．そして，考案した表示パターンの情報板の判読性評価を
通じて，課題の検証をした． 
６．４で示した実験結果から，読み取れる事項を以下に指摘する． 
まず，情報板の読み方の特性による被験者分類によって，ドライバーは提示された情報
を全て読もうとする人の割合が 77％を占め，最も多いことが示唆された．これより，情報
板は全て読まれることを前提に，提示情報が正しく理解される表示パターンが求められて
いると言える． 
次に，すでに情報量が多いという課題に対して，注意喚起を示す指示事項を削除するこ
とで文字数を削減しただけでは，情報板全体の判読性向上は確認されなかった．道路情報
提供において，事象上流 IC 名の情報がより重要になると考え，区間情報を「事象上流 IC 名
から先」という表記にすることにより，情報量を削減した表示パターンを考案した．その
結果，事象上流 IC 名の理解度向上に有効であることが示唆された．また，２事象の文字情
報に対し，シンボル一つという課題に対して，１事象情報板を左右に並べた表示パターン
にすることで，第２事象を示すシンボルを追加した表示パターンを考案した．その結果，
現状では１事象情報板を左右に並べるようなレイアウトの情報板に慣れていないため，可
読性の評価点が低くなったが，第２事象の理解度を高めることに有効であることが示唆さ
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れた． 最後に，赤文字に誘目されて，他事象が注視されない課題に対して，２つの事象の
文字色を赤色に統一することで，総注視時間が長くなる傾向があるものの，情報板全体の
理解度の向上，特に第１区間の理解度が向上することが確認できた． 
 
６．６ シンボル導入の方向性 
まず，本研究の成果その物ではないものの，背景として観光立国実現のための多言語対
応としてのシンボルの効果が期待されていることから，シンボルを導入した場合の日本語
を理解できる一般運転者への影響軽減という視点で考察する．前章までの結果から，単体
で評価の高い改善シンボルを表示することにより，１事象情報板，２事象情報板及び２事
象ジャンクション情報板の上流側情報板では，現行シンボルに比べて運転者の情報板全体
としての可読性等の判読性向上効果が確認できた．また同様に，２事象情報板においては，
単体で評価の高い改善シンボルを表示することにより，運転行動に与える影響の軽減効果
が確認できた．これらは，シンボルを導入した場合の日本語を理解できる一般運転者への
影響軽減効果として期待できる． 
シンボル導入の方向性に関して，まず１事象情報板に対しては，現行シンボルやシンボ
ルを表示しない場合に比べて，運転者の情報板全体としての可読性等の判読性向上効果が
期待できることから，単体で評価の高い改善シンボルを表示する．なお，単体で評価の低
いシンボルを表示した場合，過度な凝視の発生が多く不安全な行動が生じていることから，
更なる改善の必要がある． 
次に，２事象情報板に対しては，単体で評価の高い改善シンボルを表示することにより，
一部で可読性の向上効果が見られるものの，シンボルの表示は必ずしも情報板全体の判読
性向上には機能していない．シンボルの表示が情報負荷となり，減速しても判読できず理
解が限定的である．これを改善するためには，区間や事象の表示文字数を減少した上で，
１事象情報板を左右に並べたレイアウトを表示することで，低迷する第２事象の理解度向
上が期待できる．なお本実験では，１事象情報板を左右に並べた表示パターンは，運転者
が見慣れていないことによって理解度の総合評価が低くなってしまったと考えられるため，
レイアウトや文字情報の表記方法など多様な表示パターンに関する知識を習得していると
いう条件下での試験を実施することで確認する必要がある． 
 ２事象ジャンクション情報板に対しては，上流側情報板においてシンボルの表示による
視認性の向上効果が見られることから，下流側情報板においても同様の効果を期待するた
めには，実験環境以上の十分な離隔距離の確保が必要である．なお，離隔距離に関しては
今後の検討課題である． 
 以上を踏まえると，シンボル導入については，単体で評価の高い改善シンボルを表示す
る．単体で評価の低いシンボルについては，更なる改善の必要がある．次に，２事象情報板
については，全体の情報量が減少するよう区間や事象の表示方法を工夫した上で，１事象
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情報板を左右に並べたレイアウトで表示することにより，課題の一つである第２事象の理
解度向上が期待できる．２事象ジャンクション情報板については，下流側情報板において
も上流側情報板と同様の効果を期待するために，実験環境以上の十分な離隔距離を確保す
る．今後は，これらの方向で更なる検証が求められる． 
 
  
117 
 
第６章 参考文献 
 
1）NEXCO 中日本：東京支社管内可変情報板情報提供マニュアル，2013． 
2）設計要領 第五集 交通管理施設編（可変式道路情報板設置要領），2006.8． 
3）Miller, G . A.：The magical number seven plus or minus two; Some limits on our capacity for 
processing information, Psychological Review, Vol.63, pp81-97, 1956． 
4）魚津宗・Roberto Abraham TOKUNAGA・萩原亨：ドライバーの内的情報処理における視
覚的記憶に関する研究，土木計画学研究論文集，Vol.14，pp907-915，1997. 
5）飯田克弘・梶原雄哉・蓮花一己・高橋秀喜・糸島史浩：シンボルを導入した道路情報の
判読と運転行動の関連性，第 35 回交通工学研究発表会論文集，No.19，pp111-118，2015． 
6）佐藤久長・飯田克弘・鈴木彩希・相原秀多・高橋秀喜・馬渕一三：シンボルと２事象が
表示される道路情報板の判読性に関する検証，第 36 回交通工学研究発表会論文集，pp.353-
360，2016． 
7）福田亮子・佐久間美能留・中村悦男・福田忠彦：注視点の定義に関する実験的検討，人
間工学，Vol.32，No.4，pp197-204，1996. 
 
 
  
118 
 
第７章 結論 
 
７．１ 本研究のまとめ 
日本の都市間高速道路で，渋滞が日常的になるに従って，詳細で正確な情報提供が求め
られてくるようになった．これに対し，導入された LED 表示の可変式道路情報板は，３色
構成のカラー表示と共にシンボル表示が可能となったため，視認性を良くし，わかりやす
く表示できるよう文字情報に図形（シンボル）を表示して運用されてきた１）．その後，本線
上に設置するインター流出部情報板には，上・下段の文字表示にシンボルを組合せて表示
することが標準となり２），現在東名などでは 19 事象のシンボルが運用されている３）． 
 情報板のシンボルは，LED 表示が可能というシーズ先行で導入されてきた経緯もあり，
現行シンボルには「分かりやすさ」に改善を要するシンボルが多数存在する４），またシンボ
ルの一部は，シンボルそのものの指し示す内容が理解されにくいと指摘５）されている．こ
れらから，情報板に表示されるシンボルは，事象の原因又は指示事項を補完するという本
来の目的３）を果たせていない可能性が考えられる．更に，堀野らが標識で指摘するように，
情報量の増加が運転者の判読を困難にさせ，急減速や不安全な運転行動を誘発する６）こと
がないか検証する必要が求められる． 
 また，情報提供施設が近接すると，下流側において視認性や判読性が低下すると指摘さ
れている７）． 
 そこで，このような課題を解決するために NEXCO 中日本では，JIS８）で規定されている
図記号８）に則したシンボルデザインの改良を検討している９）．先行研究１０）１１）で，代替
案シンボルを情報板に導入する効果は確認されているものの，たとえば先に述べた落下物
などのシンボルのデザインに関しては，さらなる精査の必要性が指摘されている１１）．そう
した中，複数のデザイナーの協力によって，先行研究を踏まえた新たなシンボルが考案さ
れた． 
しかし，シンボル単体の改良が実際の情報板の運用においてどのような効果・影響をも
たらすのか，あるいはそれを踏まえた情報板における効果的なシンボル活用の方向性につ
いては明確になっていない．そこで本研究では，高速道路を対象として，シンボルを導入
した可変式道路情報板について，視認・判読性の観点から，シンボルの効果・影響を情報板
の情報量や複雑さとの関係に着目しつつ明らかにするとともに，それらを踏まえた可変式
道路情報板におけるシンボル導入の方向性について提示することを目的とした． 
具体的には，まず最も標準的な情報板である１事象情報板を対象として，開通直前の新
東名において，先行研究１０）に準拠し，実際の情報板に表示される，新たに考案されたシン
ボルと，現行及び先行研究１１）で対象としたシンボルの情報伝達機能を相対評価する．更に
シンボルが表示された情報板全体としての判読性について，不安全な運転行動が発生して
いないかを含めて相対評価するとともに，先行研究における DS 実験結果との違いについ
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て検証する． 
次に，情報量が多く，判読難易度が高いと想定される２事象情報板において，１事象情
報板と同様に，シンボルを表示することによる情報板表示の可読性・理解度に与える影響
を把握する．更に，２事象板表示が運転行動に与える影響を，判読に伴う走行速度の変化
から実証的に明らかにする． 
次に，より複雑な２事象ジャンクション情報板を対象として，１事象情報板で確認され
ているようなシンボル表示による可読性の向上効果や，近接による視認・判読性の変化に
ついて検証する．以上の，１事象情報板，２事象情報板及び２事象ジャンクション情報板
の３つの検証結果を整理して，実際に想定される単純からより複雑化していく提供方法の
中で，シンボルが表示されることにより，情報板表示の判読性が向上するか，運転行動の
安全性に重要な役割を有する可読性を評価項目として，シンボル表示による判読性向上の
効果について実証的に明らかにする．  
最後に，２事象情報板の検証により生じた複数事象を提供する場合の表示方法の改善に
向け，新たに考案した情報板表示を用いて DS 実験を行い，その検証結果と前章までの結果
を踏まえて今後のシンボル導入の方向性を示す．更に，背景として観光立国実現のための
多言語対応としてのシンボルの効果が期待されていることから，シンボルを導入した場合
の日本語を理解できる一般運転者への影響軽減という視点での考察を追記する．  
 以下に，各章で得た結果をまとめる． 
 
第２章 可変式道路情報板におけるシンボルの運用方法とシンボルに関する既往の研究 
 第２章では，本研究対象として使用した可変式道路情報板に関して，道路管理者がどの
ような方針に基づいて，情報提供やシンボルを運用しているか，設計要領や情報提供マニ
ュアルで示した．その上で，情報板のシンボル（ピクトグラム）に関する既往研究のレビュ
ーを行い，本研究の位置づけ及び新規性を明確にした． 
 
第３章 改善シンボルを表示した１事象可変式道路情報板の判読性に関する評価 
 第３章では，１事象情報板を対象として，高速道路の実道実験により，新たに考案され
たシンボルの情報伝達機能の評価と，シンボルが表示される情報板全体の判読性について
検証した． 
 その結果，事故の図形は，可読性において，衝突車をサイドビューで描いた図形の評価
が高くなることが確認された．落下物の図形は，可読性において，視認性を高めるため各
図材を単純化した上で，積荷が落下するという造形が，分かりやすい図形であることが確
認された．図形の有無にかかわらず，情報板の理解度には差が見られなかった． 
走行後ヒアリングによる情報板の適切性においては，有意差は見られなかったものの，
事故と落下物の効果量は大きく，火災についても中程度の効果量があり，現行や文字のみ
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よりも，図形を表示する効果は大きいことが分かった． 
総注視時間による情報板の可読性では，有意差は見られなかったものの，落下物は効果
量が大きく，図形を表示する方が，情報板表示内容が読みにくくなることが分かった．こ
れは，積荷を細かく描画している図形は，WEB 調査による理解度調査での評価と乖離する
結果となった．火災については，効果量は小さいものの，図形の表示によって見た目の情
報量が増加するにも関わらず，短時間で情報が読み取れることから，図形を表示する効果
が示唆され，DS 実験と整合することが確認された．事故については，効果量が小さいもの
の，図形を表示する方が，情報板表示内容が読みにくくなることが示唆された． 
また，情報板表示内容の読みやすさに課題がある落下物は，安全上好ましくない「過度
な凝視」の発生が確認された． 
 以上をまとめると，実道実験を用いた本研究では，JIS で規定された図記号に則して考案
された図形を，情報板に導入する一定の改善効果を確認できた． 
 
第４章 シンボルが表示される２事象可変式道路情報板の判読性に関する評価 
 第４章では，情報量が多く，判読難易度が高いと想定されるインター流出部２事象情報
板を対象にした DS 実験を行い，シンボルの表示による情報板全体の判読性の向上効果や
運転行動に与える影響を検証した．その結果， 
（１）グループ別の特性 
被験者の読み方の特性から，被験者の 45％は２事象板表示を全て読んでいなかった． 
グループ別の観点から整理すると，読むブロックを限定して読むグループの方が，全てを
読むグループより年齢層にかかわらず速度差が有意，あるいは有意傾向として大きいこと
が確認された．読むブロックを限定して読むグループの非高齢者は，全てを読むグループ
非高齢者の 7 割程度の理解度しかないことが確認された．ただし，事故や火災では，読む
ブロックを限定している被験者は，第１事象を優先的に読み取ることが示唆された． 
年齢層別の観点から整理すると，全てを読むグループでは，非高齢者は高齢者より有意
に理解度が高く，高齢者は非高齢者の 7 割程度の理解度しかないことが確認された．更に，
全て読む高齢者は，多くても全体の半分までしか理解できないことが示唆された．また，
全てを読むグループの高齢者は，速度差が小さいほど注視時間が長くなり，読むブロック
を限定して読むグループの高齢者は，速度差が大きくなるほど理解度が高くなることが確
認された．表示方法の観点から整理すると，読むブロックを限定して読むグループの落下
物は，事故や火災より理解度が高かった．その要因は，第２事象が火災という赤文字の重
要事象を表示していることが考えられる． 
（２）シンボルの効果 
シンボルの観点から整理すると，全てを読むグループ高齢者の事故では，新案は現行よ
り，速度差が小さくなる有意傾向と，区間＋事象の注視時間が長くなる有意傾向があった．
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これにより，シンボルの改善効果が示唆された．一方，全てを読むグループ非高齢者では，
火災は，文字のみよりシンボルを表示した方が，判読に伴う速度差が有意に大きくなった． 
また，読むブロックを限定して読むグループの高齢者では，火災は，シンボルを表示す
るより文字のみの方が，区間＋事象の注視時間が有意に長かった．更に，全てを読むグル
ープ非高齢者では，落下物は，新案より文字のみの方が，理解度が高い有意傾向があった．
これらより，２事象板におけるシンボルの表示は，必ずしも可読性や理解度の向上には，
機能していないことが確認された． 
もとより，シンボルには一般ドライバーの理解向上という目的だけでなく，日本語を理
解できないドライバーへの情報提供という側面もあり，シンボルの導入是非は多面的に判
断されるべきものである．この点については本研究の対象範囲外であるが，今回の２事象
板のようにすでに情報量が多い情報板においてシンボルを導入する場合にあっては，シン
ボルをより分かりやすいものとなるよう改善することが，負荷の軽減という観点から非常
に重要であるということが示されたと考える． 
   
第５章 近接して縦列配置される２事象可変式道路情報板の判読性に関する評価 
 第５章では，情報量が多く，より複雑な２事象ジャンクション情報板を対象とした DS 実
験を行い，１事象情報板で確認されているようなシンボルの表示による可読性の向上効果
が，下流側あるいは上流側の情報板表示の視認性・可読性に見られるか，シンボルの違い
による感度も含めて検証した．また同時に，飯田らが指摘した情報提供施設の近接による
視認・判読性の変化が生じていないか実証的に明らかにした．更に，第３章から第５章の
検証結果を取りまとめ，複雑化する道路情報板に表示されるシンボルが可読性に与える影
響について考察した．  
その結果，視認性は，今回の分析において，情報板の視認距離が上流側に比べて，下流側
が相当程度短く，上流側の情報板消失点を通過した直後から，下流側の視認を開始してい
ることが確認された．また，情報板表示の視認距離は，上流側の情報板において，新たに考
案されたシンボルが表示される方が，シンボルが表示されない場合より有意に長くなる傾
向が見られた．更に，上流側において火災，落下物の新たな案を表示したパターンにおい
ては，表示視認時の注視対象の４割前後がシンボルで占められていた．一方，下流側では，
シンボル表示の有無や情報伝達機能の評価の違いによる情報板表示の視認距離の有意差は
見られなかった．次に，全ブロックを読む傾向のあるグループⅠを対象とした可読性の評
価では，上流側の総注視時間において，火災は，新たな案の方が現行より有意に短くなっ
た．シンボル以外の情報が同質であることから，現行より短時間で読み取れることは，シ
ンボルを改善したことによる可読性の向上効果と考えられる．一方下流側の可読性は，視
認性と同じく離隔距離の不足で上流側の 6 割程度の総注視時間しか得られていないことが
確認された． 
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 理解度では，被験者の選択経路におけるパターン別の有意差は見られなかった．いずれ
のパターンでも，上流側の火災や下流側の事故という重大事象が表示されている路線とは
別の路線を 9 割以上の被験者が選択しており，２事象ジャンクション情報板の効用によっ
て，適切な経路選択が行われていることが確認された．ブロック別の理解度正答率を見る
と，上流側では火災の事象が 6～8 割，視認性や可読性が上流側より劣る下流側でも事故の
事象が 8～9 割理解されており，重大事象は高い理解度正答率があり，それが適切な経路選
択につながったものと考えられる．一方，重大事象以外のブロックの理解度正答率は 35％
以下と低く，特に下段の区間表示は全てのパターンで理解度が 0 であった．全てのブロッ
クが判読されるという目的には，大きな課題があることが確認された． 
 実験手法が違うが，インター流出部情報板表示を対象としたＤＳ実験では，現行シンボ
ルの総注視時間が５秒前後になっており，実道実験とＤＳ実験の結果には差異がないこと
を確認している．これによると，インター流出部情報板では 4 秒程度の総注視時間となっ
ているのに対し，インター流出部２事象情報板表示では 12 秒程度となっており，大幅に総
注視時間が延びている．更に，２事象ジャンクション情報板表示では，上流側，下流側それ
ぞれの情報量はインター流出部２事象情報板表示と同程度であるにもかかわらず大幅に短
くなっており，更に上流側，下流側を合計した総注視時間はインター流出部２事象情報板
表示と大きな違いはない．このことは，情報量が多くなってくると，情報量の総量によら
ず情報板表示を見ることのできる注視時間の上限が決まってしまう可能性を示唆している．
いずれにおいても，インター流出部２事象情報板及び２事象ジャンクション情報板表示は，
情報量が過多になっており，その中で時間を配分して必要な情報を見ていることが考えら
れる．  
 
第６章 ２事象可変式道路情報板の判読性に関する課題への改善提案と検証 
 第６章では，前章までに確認された２事象情報板の表示方法の改善に向け，新たに考案
した情報板表示を用いて DS 実験を行い，その検証結果を踏まえて今後のシンボル導入の
方向性を示した．  
 その結果，情報板の読み方の特性による被験者分類によって，ドライバーは提示された
情報を全て読もうとする人の割合が最も多いことが示唆された．注意喚起を示す指示事項
を削除することで文字数を削減しただけでは，情報板全体の判読性向上は確認されなかっ
た．区間情報を「事象上流 IC 名から先」という表記にすることにより，情報量を削減した
表示パターンを考案した結果，事象上流 IC名の理解度向上に有効であることが示唆された．
１事象情報板を左右に並べた表示パターンにすることで，第２事象を示すシンボルを追加
した表示パターンを考案した結果，現状では１事象情報板を左右に並べるようなレイアウ
トの情報板に慣れていないため，可読性の評価点が低くなったが，第２事象の理解度を高
めることに有効であることが示唆された．2 つの事象の文字色を赤色に統一することで，総
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注視時間が長くなる傾向があるものの，情報板全体の理解度の向上，特に第 1 区間の理解
度が向上することが確認できた． 
以上を踏まえると，前章までの結果から，単体で評価の高い改善シンボルを表示するこ
とにより，１事象情報板，２事象情報板及び２事象ジャンクション情報板の上流側情報板
では，現行シンボルに比べて運転者の情報板全体としての可読性等の判読性向上効果が確
認できた．また同様に，２事象情報板においては，単体で評価の高い改善シンボルを表示
することにより，運転行動に与える影響の軽減効果が確認できた．これらは，本研究の成
果その物ではないものの，背景として観光立国実現のための多言語対応としてのシンボル
の効果が期待されていることから，シンボルを導入した場合の日本語を理解できる一般運
転者への影響軽減効果として期待できる． 
最後に，シンボル導入については，単体で評価の高い改善シンボルを表示する．単体で
評価の低いシンボルについては，更なる改善の必要がある．次に，２事象情報板について
は，全体の情報量が減少するよう区間や事象の表示方法を工夫した上で，１事象情報板を
左右に並べたレイアウトで表示することにより課題の一つである第２事象の理解度向上が
期待できる．２事象ジャンクション情報板については，下流側情報板においても上流側情
報板と同様の効果を期待するために，実験環境以上の十分な離隔距離を確保する．今後は，
これらの方向で更なる検証が求められる． 
 
７．２ 今後の研究課題 
 以下に，今後の研究課題を整理し，本論文の結語とする． 
 
（１）第３章における総注視時間による情報板の可読性では，有意差は見られなかったも
のの，落下物は，図形を表示する方が，情報板表示内容が読みにくくなることが分
かった．つまり，積荷を細かく描画している図形は，実道走行環境下での可読性に
は課題があることが確認された．今後は図形単体の評価の高かった改善案２を軸に，
より良い図形の検討が必要である．事故については，効果量が小さいものの，図形
を表示する方が，情報板表示内容が読みにくくなることが示唆され，ヒアリング結
果と同様の結果が導かれていることが確認された．今後は，火災に匹敵するような
短時間で読み取れる図形を目指した，さらなるブラッシュアップが必要である． 
（２）第５章から分かるとおり，２事象ジャンクション情報板における下流側情報板では，
離隔距離が不足しているため上流側情報板のような視認性向上が見られなかった．
実験環境以上の離隔距離が必要であるが，最適な離隔距離に対する詳細な検討が求
められる． 
（３）第６章の１事象情報板を左右に並べた表示パターンは，第２事象の理解度は向上し
たものの，ドライバーが見慣れていないことによって可読性の評価が低くなってし
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まったと考えられるため，レイアウトや文字情報の表記方法など多様な表示パター
ンに関する知識を習得しているという条件下での試験を実施することで確認する必
要がある． 
（４）訪日外国人をはじめ、すべての利用者にわかりやすい道案内の実現を目指して導入
された高速道路ナンバリングの道路情報板への展開による，情報板表示の情報量の
増加に対応した更なる検証が求められる． 
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附録 WEB アンケートによる理解度調査 
 
 
 
 
  
附録 WEB アンケートによる理解度調査 
 
1. 理解度調査の実施 
シンボルマークの判読性改善案の判読性評価を実施するため，理解度調査として Web に
よるアンケートを実施し，採用すべきシンボルマークの抽出根拠整理を行った． 
 
1.1 シンボルマーク案の設定 
  （省略） 
 
1.2 シンボルの理解度調査の概要 
Web アンケート方式による理解度調査の実施概要は下記によるものとする． 
 
（１）目的 
 理解度の得点化（絞り込むべきデザイン案があるかを確認） 
 
（２）調査手順 
①「免許保有の有無」「高速道路利用頻度」にてスクリーニング 
②調査導入画面にて 
「高速道路の情報板に使用されること（高速道路上の情報板画像を同時に表示）」 
「回答手順」「留意点」などを教示． 
③シンボルを 4 秒間表示し，時間が経過したら自動的に画面が消える 
④回答画面にて２つの質問に回答（自由記述式） → 「次へ」などをクリックし，次の事 
象に進む（回答画面の時間制限は設けない） 
 
（３）導入画面詳細 
下記の文言と情報板が設置されている高速道路の画像を併置して構成する． 
今ご覧いただいているの画像のように，高速道路には走行中のドライバーに交通情報を
伝えるために情報板が設置されています． 
次のページから，ご覧いただく「絵」は，この情報板で表示されるものです． 
絵をご覧いただき，以下２つの質問にお答えください． 
Q1. 今ご覧になった絵は，「何を意味している」と思いますか？ 
Q2.この絵をご覧になって，「注意すること」や「行動すべきこと」として，どのような
ことを思い浮かべますか？ 
それぞれ，わからない場合は「不明」とご記入ください． 
 
（４）注意事項： 
・ 高速道路をクルマで走行していることを想像しながらお答えください． 
・ この調査には，パソコンを使用してお答えください． 
・ 絵は約 4 秒間表示した後に消え，その後自動的に回答画面に切り替わります． 
・ 見逃された場合に，もう一度見直すことはできません．余裕をもって調査にのぞんで
ください． 
・ 回答いただく絵の数は，全部で 13 コですが，同じ内容を意味する，異なった絵が表
示される場合があります． 
・ 調査画面はフルスクリーン（全画面表示）にしてご回答ください． 
 
（５）回答画面詳細 
Q1. 
今ご覧になった絵は「何を意味している」と思いますか？ 
わからない場合は「不明」とご記入ください． 
見逃したなど，機械的な問題でわからない場合は「見逃したので不明」などとご記入く
ださい． 
 
Q2.  
この絵をご覧になって，「注意すること」や「行動すべきこと」として，どのようなこと
を思い浮かべますか？ 
わからない場合は「不明」とご記入ください． 
見逃したなど，機械的な問題でわからない場合は「見逃したので不明」などとご記入く
ださい． 
 
（６）シンボル表示画面の留意点 
① 表示順序は各グループにランダマイズ 
②シンボルのサイズは，PC 画面を想定 
（参考＿H:208 x W:330[mm]（15in.）のノート PC で，H:45 x W:33.75[mm]） 
＊上記を目安に，調査会社にて設定． 
③ 回答は PC に限定 
 →導入時に明記する． 
 「この調査には，パソコンを使用してお答えください．」 
④調査画面は，全画面表示となるよう明記 
⑤画面背景は，無彩色で，黒 50%（ニュートラルグレー）とする． 
⑥進行状況の表示は無し．  
⑦シンボルの表示時間は，4 秒間 
 → 所定時間が経過すると，自動的に回答画面へ切り替るように設定 
 
（７）回答画面の留意点 
①無記入の場合は，次へ進めないように設定． 
②誤操作を防ぐために，次に進む場合は，クリック操作をさせる． 
 
（８）回答者の属性および回答数 
回答者の国籍：日本 
回答条件：18 歳以上の普通自動車運転免許保有者 
回答者総数：500 名 
各回答者は，対象 13 事象について基本的に 1 案ずつ回答する（１グループの重複は１
事象）． 
つまり，被験者 500 名を 5 つのグループに分けるため，実質 1 案の回答者は 100 名とな
る．  
さらに，下記の世代分けにより，各世代 33 名前後が１案について回答することとなる． 
 
スクリーニング項目 
回答者世代分け：①18～29 歳，②30～59 歳，③60～79 歳 
         *65 歳以上の回答をやや多めに設定（2014 年度 DS 実験に準ずる） 
◇ 自動車運転免許をお持ちですか？ 
❶ 持っている ❸ 持っていない 
◇ 普段，高速道路をどれくらいの頻度で利用しますか？ 
 （おおよそあてはまるものを選択してください） 
❶ ほとんど利用しない ❷ 年に 1～2 回程度 ❸ 月に 1～2 回程度 ❹ 週に 1～2 回
以上 
❶ の回答は収集しない 
 
（９）評価対象となる事象 
1.火災，2.雪，3.チェーン，4.横風，5.事故，6.落下物，7.作業車，8.高波，9.雨，10.霧，
11.故障車，12.地震，13.渋滞 
 
  
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
（１０）実際の調査画面 
 
調査導入画面 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
シンボル表示画面 
 
 
 
 
 
 
 
 
回答画面 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
2 理解度調査の結果分析について 
前記方法に則り実施した理解度調査結果のとりまとめについては次の通り実施するもの
とし，既存シンボルマークも含め，各事象上位 3 位までを抽出するものとした． 
 
2.1 はじめに 
シンボルの理解度調査の結果を踏まえ，得点化を実施した． 
なお，得点化は，ISO9186-2000 評価基準と採択基準，および JIS S 0102 2000 評価基準と
採択基準（ともに，今回の調査で回答を得た「その後とるべき行動」に関しても考慮した評
価）により実施した．  
得点化に際しては，評価者によるバイアスの発生を回避するため，NEXCO 中日本東京支
社の社員 3 名にて実施した． 
今回の理解度調査は，「Q1：シンボルの理解度」，「Q2：その後取るべき行動」の 2 段階で
実施した．この経緯により，理解度調査結果の得点化においては，Q1 単独での評価ではな
く，Q2 も用いた総合的評価を実施した． 
これは，回答内容から Q1 だけでの評価が難しい場合が多く存在したことや，今回作成し
たシンボルは，単なる絵を理解させるためだけではなく，注意を促す意味も含めて絵を作
成していることから，ISO 方式での評価ではなく，安全という評価基準を含む JIS 評価を用
いた方がより妥当性が高いと判断した．よって「Q2：その後取るべき行動」も Q1 と併せて
評価する方式をとるものとした．ここではこの評価方式を総合評価方式という． 
総合評価方式は，Q1 と Q2 の単純比重ではなく，NEXCO 中日本東京支社の社員 3 名に
よる回答内容を判断した総合評価にて得点化を行っているため，NEXCO 中日本固有の評価
方法である．よって完全に JIS 評価に従った結果とはならないことが課題となってくるが，
今回の理解度調査は，この総合評価方式によるものとした． 
 
 ISO9186-2000 評価基準と採択基準(理解度) JIS S 0102 2000 評価基準と採択基準(理解度) 
 
参考までに，Q1 のみによる得点化の結果と，Q1 と Q2 の総合評価による得点化の結果を
比較した．比較は，火災，事故，落下物 の 3 事象にて実施した． 
得点化の結果は下図のとおり．なお，それぞれの評価基準による評価結果をセルの着色
（そのまま採択できる：青色，黄色）で示す． 
 
【火災】 
 
左：総合評価方式     右：Q1 のみによる単純評価 
 
【事故】 
 
左：総合評価方式     右：Q1 のみによる単純評価 
 
【落下物】 
 
左：総合評価方式     右：Q1 のみによる単純評価 
 
火災において，G2 と G2-2 が評価方式の違いで順位が変わってきてしまっていることか
ら，評価方式が異なると，最終的な順位も異なることから注意が必要であると言える． 
 
2.2 得点結果 
（１）火災 
火災事象における得点化の結果は右図のと
おり． なお，それぞれの評価基準による評
価結果をセルの着色（そのまま採択できる：
青色，黄色）で示す． 
また，火災事象では，理解が車両火災とその
他火災に大別されたため，それぞれの理解毎
に得点化を行った．その結果を下表に示すが，
この結果からも，火災事象に関しては，車両
火災，及びその他火災に応じてシンボルを変
えることが望ましい． 
 
上位 3 位は，G3，G4，G2 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
（２）事故 
事故事象における得点化の結果は左図のと
おり．なお，それぞれの評価基準による評価
結果をセルの着色（そのまま採択できる：青
色，黄色）で示す． 
事故事象では，そのまま採択できる評価を
得たシンボルは存在しないが，各代替え案
（事故 G1～G4）とも，現行（事故 G5）と比
較すると高い評価を得ることができた． 
 
上位 3 位は，G1，G3，G4． 
 
 
 
（３）落下物 
落下物事象における得点化の結果は左図の
とおり．なお，それぞれの評価基準による評価
結果をセルの着色（そのまま採択できる：青
色，黄色）で示す． 
 なお，情報板のシンボルは，板面の制約から
事象のみの表示となっているが，シンボルを
理解するだけでなく，「その後取るべき行動」
についても評価することが望ましいと考えら
れるため，以降の評価は JIS 方式を主体に行
うこととした． 
 
上位 3 位は，G2，G4，G3． 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
